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! Gaută planurile lui 
|_1=7990 pentru realizarea unei machete 
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BALTARIU CRISTIAN. Focsani 5300. 
Si Bistrita 66. jud Vrancea cun:pără 
res Ce svoane nave, maşini. foto- 

3! a'9 scestora, precum şi revistele 

odeiism 7, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 17, 
15 19 22 23. 24, 26, 27. 28, 29. 

BĂRGĂAMANU VASILE, lași 6600, Şos. 
S'e'an ce! Mare 33. Copou, caută planuri 
comp'ete deltaplan. 

GHERASIM FLORIAN, Călăraşi 8500, 
Si Sesugului, bl. 20, sc. 4, ap. 11, tel. 
Ş7113522 2158, schimbă machete auto 
Wa'c"box, Burago, Majorette, vinde ma- 
zetă trenulețe 12 mm completă. 

ANA EUSEBIU, Pucioasa 0279, bl. 71, 
se A, ap. 17, tei. 60779, caută planuri 
Den! avionul ASTRA, oferă în schimb 
"ow'sta Modelism nr. 20. 

VLAD NICK. laşi 6600, Str. lon 
Creangă nr. 73, bl. J3, sc. B, et 2, ap.8, 
ooreș te colecția completă a revistei MO- 
DEL'SM Oferă în schimb revistele Marea 
Noastră, 1932-1942, Marea Noastră pen- 
u tineret şi Orizonturi Maritime. 

TACHE CĂTĂLIN, Sinaia 2180, Str. 
Cerbului 3, jud. Prahova, oferă la schimb 
Modelism nr. 8, 9, 14, 15, 16, 18, 20, 27, 
22 23 24, 25, 26, 27, pentru Modelism nr. 
d Wodelist-Konstruktor 1/88 și Autotu- 


pam 4, 12/80, 12/82, 4/88, 3, 7, 9/89, 1,3, 


4, 5'90 
VÂNUŞ RADU CRISTIAN, Craiova 
'*00, Calea București, bi. B7. sc. 2, ap. 
"9 wa Dolj, dorește să corespondeze pe 
"me ce modelism, aviație, efecironică. 
MĂGUREANU RĂZVAN GEORGE, Bu- 


cursști, Bd. Uverturii 71-73, bl. 11, sc.B, 


> 5 sector 6. caută revista Modelism 
m» 2 3 10, contra cost Sau la schimb cu 
mumersile 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25. 
Ferrari-Formula 


asa FI-AC, un motor cu 2 cilindri bazer 
omu aceasi model, precum și colabora- 
"or. posesori de stație RC pentru rsaliza- 
rea proiectului. 

> OTR NASPRZARK, UL. KOLODZIEIJ- 
mA 5 M 13 917-046 Lodz, Poland do- 
"o so schimbe reviste poloneze de mo- 
se sm cu revista MODELISM. 

TOMESCU STEFAN, București, 
Snagov 47, sector 2, dorește să cores- 


poroeze cu pasionați ai aviației militare 


=> ouă cel de-a! doilea război mondial. 


Buleac Florian, București, telefon 
551385 caută documentaţie cit mai . 


detaliată pentru Boeing 747, foto- 
grafii, planuri, detalii 
etc 

BĂLĂNICĂ DORIN, lași 6600, Str. So- 
sola 2 bl. Fi, sc. C, ap. 31, dorește re- 
sta Modelism nr. 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 20, 
23 


pă di . 
! dpi i 


Sir. | 


constructive : 


PS d 


Pip 97.715 i... Dr 5 
vaci 1), bi P33 sc 2 ap 63 sector 5 
caută Modelism nr. 19 

PAICU DÂNUȚ, Cimpulung Moldove- 
nesc, Calea Bucovinei 69 bis, bi. CFR sc. 
8, ap. 12 jud. Suceava, dorește primele 
22 numere din Modelism. 

GHERMAN MIHA! ALEXANDRU, Bucu- 
rești, 72244, Sos. Colentina 25A, bi. 2, sc. 
A, sp. 35, caută Modelism mr. 1, 4. 

SCARLAT CONSTANT!N, București, 
tel. 315987, schimbă numereie 9, 11, 178 
din Modelism contra o machetă metalică 


MATCHBOX. 

Vind stație Varloprop 12$S fără 
acumulatori. Telefon 798464, 

ASOCIAŢIA SPORTIVĂ 
„VOINȚA“ REGHIN livrează ba- 
ghete de modelism diverse dimen- 
siuni (2x2, 23x5, 3x8, 3x10, 5x10) la 
lungimea de 1000—1250 mm, pre- 
cum Şi placaj aviatic de 0,8—1,5 — 2 
— 2,5 şi 3 mm. Comenzile ferme vor 
cuprinde adresa exactă, nr. de cont 
şi var îl adresate Asociaţiei sportive 
„Voința“ Reghin, Str. Spitaluiui 11. 
Piata prin ramburs. 


Une compilation des meoiivures 
astucps paris tlami la revue MRA 


Feurdean Mircea și Breg SI- 
î mion din Cluj, ne-au trimis foto- 
î. . grafii cu elicoptere IAR 316-Alou- 
î ette, construite după planurile 
revistei noastre. Îi felicităm, cu 
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FUDIA HEVALȚICI 


GRINCOLOV VALENTIN, Braşov, și 
CAROL ADRIAN, Suceava - Planurile lui 
JU 87 STUKA sint în pregătire. 

AVARVAREI VIOREL, com. Vădeni 
(Brăila) - Naveta spațială care va înlocui 
8, CHALLENGER se numește ATLAN- 


BĂLAN FLORIN, Constanţa, și PO- 
PESCU REMUȘ, Motru. Pentru abona- 
menit adresaţi-vă oiiciului de poștă terito- 
rial în luna noiembrie a.c. pentru apariţi- 
ile din 1991. 

PREDA ALEXANDRU, Bucureşti - Am 
pubiicat deja planurile cuirasatutui japo- 
nez YAMATO. Se fac eforturi pentru pu- 
blicarea unor asemenea broșuri. 

COSTESCU MIHAI, Braşov - Mulţu- 
mim pentru aprecieri. Am comunicat cri- 
ficile și aprecierile ov. la RECOOP. 

TIBESCU OCTAVIAN, Brașov, și TE- 
RIANU Romso, lași - vom publica planu- 
rile distrugătoarelor ciasei „R" (RM-Re- 
gina Maria și RF-Regele Ferdinana). 

PANTAZIU SORIN, Dumbrăvița (Bra- 
șov) - Vom înființa o rubrică permanentă 
de înmatriculări românești și străine. În 
curînd publicăm FAIREY SWORDFI/SH. 

FLORIN DUMITRIU, București - Vă 
mulțumim pentru cele 2 articole; credem 
că sin! puțin prea „specializate” pentru 
specificul revistei noastra. : 

BLAGUESCU MIHAI, Timişoara - in 
număru! 1/1990 a! revistei Modelism au 
apărut planurile planorului ICAR-1. Acest 
pianor a fost fabricat între anii 
1943-1955. in prezent el nu mai este în 
dotarea școiilor de zbor fără motor, liind 
înlocuit cu modele mai moderne. 

SANDU VIOREL, București - Am publi- 
cat deja planurile aparalelor militare ac- 
tuale IAR-93 şi !AR-99, iar în numărul 
2/90 a fost publicat planul unui TAB. Nu 
deținem deocamdată planurile lui 


X- 154.-2, 


HARABULEA STEL:AN, Bilad - Aveţi! 
în acest număr dovă aparate din cel 
de-al! doilea război mondial: HEINKEL 
111 şi IAK-3, 
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tislace dorința în ceea ce prives'e 
P38-L/GHTNING. Deocamdată nu dispu- 
nem de planuri detaliate pentru pora- 
vioanele calul de-a! doilea război mon- 
dial. 

BURLACU FLORIN, Tigoviște - Avem 
în pregătire un velier de epocă 

PREJMEREANU ANDREI, București - 
Orice materia! suplimentar celui publicat 
referitor la primul remorcher la Dunărea 
de jos ADA ar îi lormidabi!. Materialul 
din revistă este absolut inedii. 

SOCACIU PETRE V/OREL, Brăila - Fir- 
mele străine care produc jucării de plas- 
tic nu eu deocamdată reprezentanţă în 
România. Singura firmă de !a noi care a 
realizat machete din plastic și carton 
(cărțile joc) esta RECOOP. 

HORHOGEA ROMICĂ, iași - Prototipul 
avionului supersonic ce pasageri Con- 
corde a zburat pentru prima dată la 2 
martie 1969 ta circa două luni după pri- 
mul zbor al avionului sovietic TU 144. 
Caracteristicile tehnice ale modelului de 
serie sînt următoarele: 

- anvergura 25,56 m. 


- lungimea 62,70 m 

- înălțimea 11,56 m 

- supralață portantă 358,22 ma 

- greutate max. la decolare 176 447 kg; 

max. la aterizare 111130 kg 

- capacitate pasageri 144 

- motoare 4xRR/SNECMA OLYMPUS 
593/MK 502 

- Viteză max. de croazieră 2 032 km/h 
[MACH 2) la 15630 m 

- lungimea de decolare 3063 m 

- 'ungimea de aterizare 2492 m 


__MIU ANDRE! PETRUȚ, Bucureşti - 
intr-un număr viitor vom prezenta 
schema de vopsire a aparatului de vină- 
loare FIAT G50. 

TAMBA CONSTANTIN, Constanța, 
AVRAM IANCU, Tg. Mureș, VOICU ALE- 
XANDRU, Craiova - Vă recomandăm să 
vă adresați la AERONAVAL DOCUMENT, 
București, CP 80-28. 

ION RADU, București - Nu deținem 
încă planurile lui BOEING 707. 

GEORGE MANOLESCU, Buzău - Mul- 
țumim pentru descrierea lui VI. Acest su- 
biect este inclus într-un material mai am- 
plu în care sint descrise submarinele ger- 
mane din clasa XXI. Din motive legate de 
un colaborator ce trebuia să ne prezinte 
planurile submarinului, acest materia! 
mai întirzie. 

POENARU GRUIA, Fundu!-Moidovei - 
IAR 80 a fost, !a data apariției sale, prin- 
tre primele patru aparate de vinătoare din 
'ume. A fost, de asemenea. una din vede- 
iele witate (pe nedrept) ale celui de-al! 
doilea război mondial. Planurile pubij- 
cate în Tehnium în 1976 n-au fost întru 
totul corecte pentru că autorul lor, Mihai 
AndrBi, nu a avlut la acea dată documen- 


tația necesară, fiind obiigat să tacă de 


fapt reconstituirea planurilor aparatului, 
o muncă ingrată. Planurile pubiicate în 
Modelism și realizate de Dan Iloiu intr-un 
an ce muncă au avul la bază 0Vesenele 
originale de fabrică atunci descoperite 
într-o arhivă. Am vrut să ofarirn cititorilor 
noștri o documentație de nivel! internațio- 
nal şi credem că am reuşi!. Un astfel de 
plan costă în Occident cca 60 $, iar dv. 
l-ați obținut în 4 numere af lei. In ce pri 
vește tunul RHEINMETAL, aveți dreptate. 
a sosit abia în acesi număi. 


Bernard Retit, un cunoscut pasionat fran- 
cez al modelelor de nave propulsate cu aburi 
a construit în urmă cu cițiva anl o navă romă- 
nească: FULGERUL.. Planul şi modelui s-au 
bucurat de mult succes, în prezent in Franța 
existind clieva zeci de „Ful 
dacția revistelor MRA-MRB are un deosebit 
fler în a sesiza ceea ce le lipsește modeliști- 
lor. o dovadă in acest sens o constituie noua 
egere de trucuri peniru aero. adevărat 
bestseller al domeniului. 


gere“. Editorul, re- 


ta 


P 7ă ca 


Magazinele vestice de modelism oferă planuri realizate cu ajutorul 


alma lata hui la rararaa el enarifirailiila riiantiul Cind vrem auaa DO vă 


HE 


Cd în 1938 noul avion comercial ra- 
3 ai uzinelor HEINKELL. HE 111 a fost 
"trodus în serviciul liniilor de transport 
ser'ar germane, s-a subliniat cu satisfac- 
ve faptul că acesta era primul avion co- 
mercal din lume. care depâşea limita de 
„teza 400 km/h 

Proveciat în 1934, efectuează primul 
zbor la 24 lebruarie 1935, avind la manşe 
e pilotul de incercare al fabricii GER- 
HARD NITSHKE. Era un bimotor de con- 
sirucțe comple! metalică, cu o linie ele- 
zartă specilică HEINKEL. In varianta mi- 
mara bombardier mediu, cu activitate 
»peralonala. incepind din anul 1937. în 
zadru! Legiunii Condor. sosită in Spania 
pertru susținerea naționaiiştilor conduşi 
3e generalul FRANCO, continuind cu Bâ- 
'aa Angliei și toate celelalte teatre ope- 
ratonale ale LUFTWAFE, liind bombar- 
Derul sau de baza în cel de-al doilea râz- 
o mondial 

E 111 a cunoscut mai multe variante 
-ostructive succesive, dar fără modifi- 
2» esențiale. Cea mai evidentă moditi- 
zare a !osi cea a părții anterioare a tuze- 
su. Au mai existat modificări dictate 
de 'olosirea diteritelor tipuri de motoare, 
„cepind cu BMW, DB600 și JUMO 211. 
Cea mai bizară variantă s-a născut din 
recesatea unui remorcher aerian pentru 
p'iaroarele ME321 GIGANT. Acesta s-a 
rumit HE 111 2, creat prin cuplarea câte 
3 cote a două HE 111 H6. deci un cvadri- 
motor la care ulterior s-a mai adâugat 
"că un motor. 


HE 111 H6 

Echpat cu două motoare. JUNKERS 
IUMO 211F sau 211D. cu 12 cilindri in V 
”versat, râci cu lichid, Elice din lemn, tri- 
pala cu pas variabil 


HEINKEL HE 111 ÎN atâta FORŢE- 
LOR AERIENE ROMANE 

in primăvara anului 1940 CALI „dh 
32 avioane de tipul HE 111 cu care se 
iesiti trei escadrile 78. 79 și 80 din 
Grupul 5 Flotila 1 bombardament Braşov. 


La i 


111 


În ziua de 12 iunie 1941 Grupul 5 bom- 
bardament este deplasat pe aerodromul 
ZILIȘTEA, unde gasește instalate flotileie 
4 şi 27 germane, echipate tot cu HE 111 
(KG4 WEBWER şi KG27 BOLKE). 

22 iunie 1941, ziua declanşării operațiu- 
nii „BARBAROSA"“, Grupul 5 efectuează 
misiuni de bombardament, avind aaro- 
dromul de bază ZILIŞTEA, pina la stirşi- 
tul funii august 1941, cind se mută pe as- 
rodromul LEPZIG, de unde operează pină 
la 16 octombrie 1941. Aceasta data mar- 
cheaza, o dată cu caderea Odessei, elibe- 
rarea teritoriilor româneşti Bucovina şi 
Basarabia. 

in această perioadă, 22 iunie — 22 oc- 
tombrie, Grupul 5 bombardament pierde 
cinci echipaje complete. 

in noiembrie 1941 Grupul 5 se intoarce 
la Braşov pentru refacere, aparatele intra 
in revizie şi se completeaza echipajele. 
Pe aerodromul Bâneasa sosesc la ince- 
putul lunii octombrie trei HE 111 H6, pri- 
mele dintr-a seria de 12 aparate necesare 
completării pierderilor şi indisponibilitaţi- 
lor. Urmatoarele nouă aparate la incepu- 
iul anului 1942, echipind comple! esca- 
drila 78, iar H3, aparţinind acestor esca- 
drile, sint trecute in escadrilele 79 şi 40 


Escadriia 78 purta denumirea codilicată 
de Anton pină în 1943, cind aceasta se 
schimbă în Litoral. Escadrila 79 se numea 
Costea, iar escadrila 80 Bucur. 

in iunie 942 escadrileie 79 şi 80 pleacă 
pe front, unde acționează pină în martie 
1943. dupa câderea Stalingradului, cînd 
rămășițele acestora sint retrase de pe 
front la Braşov. Echipajele sint trimise la 
Kirowograd pentru reechiparea cu JU 88, 
respectiv trrecerea piloților pe acest tip 
de avion. O dată trecerea incheiată, se 
reintorc pe front. 

Escadrila 78 pârâseşte Braşovul în mai 
1943, cind este depiasată pe aerodromul! 
Palas Constanţa, ulterior pe aerodromul 
Ciocirlia, intrind în componenţa fiotilei de 
hidroaviaţie care se subordona Coman- 
damentului Aero-Naval. De aceasta dată 


misiurila sint cu totul altele. pază litoral, 
recunoaslere aero-nâvală, vinatoare de 
submarine. Tipul H6 era concepul pentru 
astte! ce misiuni, avind montala dispozi- 
"we lanstorpile şi rezervoare suplimentare 
nglobate în magaziile interioare de 
bombe in luna aprilia 1944 ascadrila 78 
este mulală pe aerodromul lanca şi intra 
în componența Corpului Aerian cu baza 
la Tecuci. Din această perioadă H6 esle 
lolosi! ca bombardier. demontingu-se 
dispozilivul lanstorpilă dreapta şi renun- 
|indu-se la rezervorul suplimentar de pe 
aceeaşi parte pentru a permite incarcarea 
bombelor. 

Tot în aprilie 1944 sosesc in România 
zece HE 111 E pentru Şcoala de pilotaj 
Iara vizibilitate da la Popeşii-Leordani. 

La 23 August 1944 escadrila 78 se allă 
pe aerodromul lanca.. 

După reorganizarea Corpului Aerian 
Roman, Grupul 5 bombardamant parli- 
cipă la eliberarea Transilvaniai, la luptele 
din Ungaria şi Cehoslovacia Dupa in- 
cheierea ostililajilor, se reintoarce la Bra- 


ŞOY. 

În 1950 mai existau in dotare 4 aparate 
HE 111; 

— HE 1t1H6nr. 55. cu care sa efectu- 
ează 0 evaziune la Belgrad pe data de 13 
martie 1952. Este raadus in țară cu trenul, 
gar nu a mai putul fi utilizat, avind lipsă 
pompele de injecție. 

— HE 411 H3 nr. 30, plecat în misiune 
de la Craiova, atarizează forțat la Strejnic 
Ploieştii şi nu mai este recuperat; 

— HE 111 € nr. 80 în 1954 trece in do- 
larsa şcolii militare de pilotaj Buzâu: 

— HE 111 H20 nr. 1 001. aparat grove- 
ni din captura în anul 1944, translormat 
în avion de pasageri. prezidenţial pină în 
1947. cind este preluat pentru loiosinţa 
CC. al PMR In 1954 este cedat Scolii 
militara da pilotaj Buzrâu. Nu cunoaştem 
dala casârii ultimelor două aparate. 


DAN ANTONIU 


IILE II 
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SUPRAFAȚA PORTANTĂ .............. adi. papei 86.50 m 
GREUTATE MAXIMĂ ....... mec aceaeuas E prevad me 12 000 kg 
NIEICRITATE, GO: Ie tă UN cale aci, dai Pa, 6 400 kg 


VITEZA MAXIMĂ LA 5000 m ..,....„cce ceeace 410 km/h 
VITEZA DE CROAZIERĂ La 5000 m... anna. 350 km/h 
INTEZA DE ATERIZARE. 1. se ÎI < ape ia A na e pda bea 120 km/h 
PLATE te = oa ae taria i e Elie ru ete bi 8 000 m 
URCARE 4A.:4:00U i 97 Dao Poole o [lov ss dj 23 min 

RAZA. ACŢIUNE - 7.500 Aeon ia e a ee Ca Ia 1 250 km 
RAZA ACŢIUNE CU REZ. SUP. ...........s... e aia 2 700 km 


Armament olensiv — 2500 kg bombe sau dovă torpile 
Armament defensiv  — 5 mitraliere MG15 de 7,92 mm 
— 1 tun MGFF de 20 mm 
— 1 mitraliera MG17 amplasată in coada avionului 
sub direcție (tacultativa) 
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o gamă completă de 
echipamente de teh- 
nică de calcul în 
configurații pentru 
cele mai diverse 


aplicaţii: 
— minicalculatoare 
modelele PDP 11 și 
— microcalculatoa 
AT; | 
— echipamente p 
discuri magnetice de 


de calculatoare, 
matriceale şi cu lase 
— sisteme aplica- 
tive bazate pe micro- 
calculatoare. 


Puterea unei RE- 
ŢELE DE CALCU- 
LATOARE reprezintă 
siguranța unei utili- 
zări eficiente. In plus 
rețelele eterogene 
oferite de noi garan- 
tează dezvoltarea vii- 
toare fără modificări 
în dotarea existentă. 


ÎN POE DIAINE DE A 


E CAII ATIIADE EI E/PTDO/NAIIPE DII/TIIDECTI 


Av:aţa expermerină a facu! 
uraş irante O experiența vne 
MONStreze CEEA ce Calculale au 
scria cu entuziasm dr. Hureau de Viil=- 
neue directorul prestig'osulu: jurnal 
„L AERONAUTE” — relenitor la zborurile 
modelului de elicopter construit de En- 
nico Forlanini în 1877, vazind în aceste 
experiențe o dovada ciara a posibilitaţii 
zborului mecanic cu aparate mai grele ca 
aerul. 


Pentru a înțelege ma: bine valoarea 
realizarii lui Forlaniru, trebuie să facem o 
foarte scurtă incursiune în :storia de pina 
atunci a zborulu! artiticial. 


in primăvara anului 1784 — cu puțin 
timp inaintea încercărilor fraţilor 
Montgoitfier, incercari care. au declanşaț 
apariția. pertecționarea aeronauticii cu 
aparatele de zbor mai uşoare ca aerul — 
doi irancezi, Launoy şi Bienvenu, con- 
struilesc şi experimenteaza cu succes mo- 
delul unu: aparat de zbor cu aripi roti- 
toare. Deşi acestă a fost primul aparat de 
zbor mai greu decit aerul, care s-a ridicat 
singur în aer, intr-un zbor liber, purtind 
motorul de acţionare (un ingenios dispo- 
ziliv, care acționa rotoarele pe seama 
destinderii unei bare elastice), prezentat 
şi Academiei Franceze de Ştiinţe, succe- 
su! a fost repede dat uitarii, mai ales da- 
torita progresului deosebit de rapid al ba- 
loanelor şi al succeselor răsunătoare ob- 
ținute cu acestea. Succesul baloanelor 
pune în umbră şi o serie de alte realizări 
remarcabile ulterioare cu aparate mai 
grele ca aerul cu aripi batante, rotitoare 
sau fixe. in a doua jumaâtate a secolului 
XIX insă, o data cu râspindirea baloane- 
lor şi cu creşterea pretențiilor impuse față 
de acestea, devin din ce in ce mai clare 
dezavantajele şi limitele lor, in general 
dezavantajele şi limitele aparatelor de 
zbor mai usoare ca aerul. Catastrofa — 
rămasă celebra — a balonului „Geant” la 
19 octombrie 1863 și personalitatea impe- 
tuoasă al comandantului acestuia — Felin 
Tournachon, zis Nadar — deciarnişează o 
largă şi susținuta companie, cu asociaţii, 
manifeste, intruniri cu personalitaţi cele- 
bre, demonstraţi: e!c., in favoarea „loca- 
moţiei aeriene cu aparatele de zbor mai 
grele ca aerul”. Susţinuta propaganda şi 
logica ideilor atrag foarte mulţi adepţi, 
dar aparate de zbor mai grele ca aerul 
deocamdată lipsesc sau au -pertormanţe 
mai mult decit modeste, pe cird baioa- 
nele reusesc sa zboare, e drept la discre- 
ţia vinturilor, dar se depun uriaşe etorturi 
pentru pertecționarea mijloacelor de diri- 
jare. 


Rindurile adepților zborului artilicia! se 
scindeaza astiel în doua tabere rivale: 
susținătorii - zborului cu aparale mai 
uşoare ca aerul și adepţii zborului meca- 
nic cu aparate mai grele-ca aerul. In 
acest context apare realizarea lui Forla- 
Nini, un model de elicopter, primul model 
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acționa! de o maşina cu abur, care s-a 
inălța! ş s-a mentnul un imp inaar pur- 
țin motorul şi chiar 0 mca greutate 
care modela sarcina utiă 

bă 

Enrico Forlanini, inginer italian, tost lo- 
cotenent de geniu, s-a nascut la Milano 
la 13 decembrie 1848. (A murit in anul 
1930). Era un inventator multilateral, to- 
tuşi cea mai mare parte din activitate ș-a 
consacrat problemelor de aero şi de h.- 
drodinamică. A devenit celebru mai ales 
dațorita modelului său de elicopter din 
1877. A fost constructorul primei nave ra- 
pide cu aripi portante imerse, care s-a îi- 
dicat efectiv deasupra apei în 1895 A 
avut reaiizari remarcabile în domeniul di- 
riiabilelor în 1910—1914. 

Modelul de elicopter al iu: Forlanini 
merită sa fie cunoscut nu numai datorita 
performanțelor realizate și rolului pe care 
I-a jucat — la un moment dat — în dez- 
voltarea aviaţiei, Cc! şi pentru că este unul 
din cele mai pertecționate aeromodele 
din secolui trecut, madelul tipic al cetor 
mai reuşite aeromodele din acei ani. 
Atenție deosebită merită și motorul cu 
care a fost echipat modeiui, motor care, 
d.p.d.v. al preciziei şi acuraleței în execu- 
ție, nu rămîne cu nimic mai prejos iaţă de 
cele mai moderne motoare pentru aero- 
modelele din zilele noastre. Merită subli- 
niata şi idea de abandonare a focarului, 
idee multumita careia greutatea „instaia- 
ției de forţă“ a putul îi redusa la o valoare 
rezonabila, i 

Reteritor la timpul aparatului de zbor 
ales de Forianini, trebuie subliniat faptul 
ca in acei ani elicopterul a fost conside- 
rat încă o soluţie posibilă a zborului me- 
canic şi nu ca un aparat de zbor cu deco- 
iare şi aterizare pe verticala. Mulţi con- 
structori au crezul că probiema zborului 
mecanic s-ar putea rezolva mai uşor cu 
aripi rotitoare decit cu aripi tixe sau aripi 
batante. 

Modelul a fost conceput după sistemul 
cu două rotoare coaxiale contrarotitoare, 
asemaânâtor cu majorjlatea modelelor de 
elicopter construite începind cu Launoy 
şi Bienvenu. Rotoru! superior era antre- 
nat de arborele motor, prin intermediul 
unui reductor cu roţi dinţate conice, iar 
cel inferior era soiidar cu batul mașinii, 
care devenea astiel şi tuzelajui modelului. 
Rotoarele aveau cite două pale râsucite, 
tormate-din pinza întinsă pe o osatura re- 
lativ deasă din baghete, intarite și cu ca- 
blur: subțiri, Diametrul rotorului superior 
era de 1,7 m, al rotorului interior era 2,8 
m. Diferenţa diametrelor a avut ca rezul- 
tat rotirea. !or cu turații diterite și imbună- 
tățirea condiţiilor de funcționare a ratoru- 
lui inferior, care lucra în siajul celui supe- 
NOT, 

Modelu! a fost echipat cu un mic motor 
cu aburi cu doi cilindri, care putea dez- 
volta (pentru scurt timp) O putere maximă 
de cca 2/3 CP. Alimentarea motorului se 


tacea Co sbur Suprancalzţ: 
une nțală de 3 kg!/cmi. Apa 
erau stocal 'ntr-o caligarra i 
amplasată mul! sub modei (pe? 
rea stabiitați in zbor si reduce 
lu: de incendiu in timpul incalze 
plută in proporție de 23 cu 
După umplerea calgarre c 
pregatirea modeiulu: pentru zb0 
tea caldarinei se facea cu uri 
râminea la sol, pină la temps 
care presiunea aburului alingea 
dorită. Apoi se deschidea vawu 
mentare a cilingrilor şi masa 
funcţioneze, antrenind rotorul 
La o anumită turație !lorța de 
rotorului superior a deveni! ega 
utatea aparatului şi acesta pe 
dice, in aer. in tot acest imp m 


“ținut cu mina de rotorul inter. 


modelul începea sa se roce 
timp începe să se roteasca ș ro 
fior (evident cu reducerea co 
toare a turație! rotorului supere 
rea se accelera, Apoi: pe masura 
nea aburilor se micşora. tura! a 
scădea, iar modelul se oprea '3 
înalțime, apoi incet revenea ia 
tatea modelulu: pregati! pentru 
de 3,3-—4 kg. 

Primul zbor reuşil a avut loc 
dria“*, pe data de 293 une 1877 
au continua! tot anul, ia 'rcep 
xandria, apoi la Milano. Uryu 
zborun a fost etectuat în prezer 
tului Giuseppe Colombo s a 
scrisă detaliat intr-un ar2= 
jurnalui „|| Politehnico” din sur 
brie 1877. La acest zbor modei 
cât la o inalțime de 13m'"* 
nut în aer timp de 20 s Zbor 
culoase ale modelului: l-au fa 
popular pe Forlanini. Instiutu 
din Miiano în 1879 i-a acorcai 
de 1 500 franci, ca semn de rac 
si' încurajare. Acesta era pr 
din lume ce s-a acorda! pentru 
de elicopter. 

Modelul lui Forlanin: aste pa 
prezent la Muzeul Naţiora! a Ş 
al Tehnicii! „Leonardo ga vre 
lano. 

ing. MAȚi: 


* Pot îi amintiie modelele de e 
toare coaxiale a! lu: Iacob Dog 3 
1916; Gustave de Pontor d Amecnu 
emrmanuel Dieuaide gin 1877 o 
ite de M. Dandrieux în 1873-15 

La noi în țara madsiele de e copia 
coaziale, spic Siirgilui Se. 
ite de Petru Gavrilescu, lor Sia 
Brumarescu 


** Localitate dir Itaha din apropo 


*** În prezent recorcul mondai de 
tru modele de elicopter cu rolome 
teleghidate) aste de 8Bi2 m. lira se 
calul „Libele-12" construi! de se 
Piatras Moteicaatis din Luana i 
RORA'” 21/1988, p.13). 


FORLANINI 15 


inginerul francez Gustave Delage, a 
-onceput şi realizat un avion Nieuport în 
vederea parțicipării firmei la care lucra 
Socieete Anonyme des Etablissements, 
" suport), la concursul aviatic din cadrui 
cupei Gordon Rennett. Izbucnirea răz- 
»o'ului în vara anului 1914, a anulat com- 
petța, dar specialiştii militari fiancezi, 
sos zind excelentele caracteristici de zbor 
=> aparatului, au dispus fabricarea lui în 
sara. Așa s-a născut unul din cele mai 
'a.moase aparate de vinătoare din timpul 
2rmului război mondial — avionul Nieu- 
porn 11. Numit si „Bebe“, datorită micilor 
" dimensiuni și a maniabilității, a intrat 
” dotarea aviaţiei franceze în curcul verii 
anului 19815, dovedindu-se capabil să în- 
vrunte cu multă eficacitate monoplanele 
germane de vinătoare Fokker din clasa £. 

n timpul bătătiei de !a Verdun din |e- 
oruaria 1916, „Bebe'-urile pilotate de 
=watori celebri ca Guynemer, De Rose și 
"oungssser au produs pierderi mari avia- 


i inamice, obligind Înaltul Comanda- 


men! german să ia măsuri urgente pentru 
sonmbarea tacticii de luptă a aviației de 
vinâtoare. 

in Halia, societatea „Macchi' a con- 
struit în licență acest avion în 646 de 
oxempiare, râmînind în serviciu pînă în 
am 1917. Şi alte țări din cadrul Antantei 
su Beomzițonal avionul, pioțu englezi, 
en, olandezi și ruşi au obținut nu- 
maroase vectori în contruntările lor 2e- 
rene cu aviatori german: şi austro-un- 

4! 

România a cumpărat din Franţa acest 
avon, la 15 august 1916, data intrtării ță- 
m moastre in războiul pentru intregirea 
neamului, aviației dispunea de patru apă- 
rate reinarmate. Cu toate acestea, aviato- 
fa rOMâNI şi-au îndeplinit datoria şi în is- 
'ora aeronauticii: noastre e! au deschis 
orumul spre viciorre 

Pentru nscesitație trontului, Marele 
Carter genera! român a repartizat Arma- 
telor || şi Armate: de nord chte un 
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tut să se constitue decit în cite o esca- 
drilă pentru liecare armață. S-a crea! şi 
un giup de rezervă pus sub comanda că- 
pitanului Constantin Beroniade, arup dis- 
locat pe aeroporiul Pipera. Din avioanele 
acestui grup dislocat pe aerodromul Pi 
perra. Din avioanele acestui grup s-a 
constituit în ziua de 17 august 1916 o es- 
cadrilă comancdadă de locotenentul avia- 


tor Panait Cholet care si-a stabiliti baza la 


Mircea-Vodă. Uniiatea de avialie era 
compusă din cinci avioane de recunguas- 
tere M. Ferman şi două avioane de vinâ- 
toare Nieuport 11 pilotate de locotenentul 
Gheorghe Mihăilescu şi sublocoieneniui 
Poli Vacas. Aceşti doi piloţi au fost primii 
aviatori români care au executat cu 
avioenele Nieuport 11 Misiuni de iupță. 
iocotenentul ce marină aviator Gh. Mi- 
hăilescu, transfera! la Grupul! 1 aviație 
(care executa misiuni de lupiă pentru Ar- 
mata | în Oltenia) dz la Țălmaciu, în ziua 


de 14 septembrie 19715 2 asigurat retrag 
rea avioanelor şi personalului Ge pe aero-.- 


drom; inamicu! atacase în aer și cu aitile- 
ria terestră cîmpui de zor. Dind dovadă 
de mult curai, tinăru! pilot de vinatoare a 
vespins în citeva, rinduri asaltul avioanelor 
iHansa-Brandemburg care urmăreau dis- 
trugerea materielului volan! şi hangarelor 
noastre. 

In perioada 2f septemorie—12 oclom- 
brie 1916, aviația română primeste din 
Franţa în baza contrac!elor închaiate, 20 
de avioane Nieuport 11 armate liacare cu 
o mitralieră Lewis de calibru 7,7 mm şi 
care era dispusa pe planul superior, Wă- 
gind în afara cimpului elicei. Cu aceste 
avioane, piloţii noştri au executa! misiuni 
de recunoaștere și de interceptare, adu- 
cind o contribuţie însemnată la luptele 
duse pentru apărarea Bucureștiului din 
noiembne 1915 Pina la sfirșitul anului, 
armata romana a primit 100 de avioane 


din care 41 de Nieuport-uri 11 Ele vor 
duce tot greu! in vara anulu: 1917, îrdin 
Dr mâ "a - TNDU a Or? vata! De A 


CARACTERISTICILE AVIONULUI 
NIEUPORT 11 BEBE 
— DATE TEHNICE — 


Nieuport 11 bebe era un avion de vină- 
toare monoloc, monomotor, biplan cu 
trenul de aterizare lix 

Fuzeiajul avea scheletul din lemn, for- 
mat din patru lonjeroane din lemn de fra- 
sin şi cadre, tensionat cu corzi de pian. 
Era învelit cu pinză, capota motorului era 
făcută din tablă de aluminiu. 

Aripile aveau scheletul din lemn format 
din două lonjeroane (1 la aripile infe- 
rioare) şi nervuri, tensional cu corzi de 
pian. Aripa superioară nu avea diedru şi 
era montată cu un ușor unghi de caiaj, 
învelișul era din pinză. Eleroanele erau 
numai la aripa superioară. 

Trenul de aterizare, de tip fix, avea 


_două roţi cu cauciucuri şi bechie cu pa- 


țină. Roţite dispuneau de amortizoare din 
sandouri de cauciuc. Ş 

Motorul era de tip Le Rhâne-9 C de BO 
CP, rotativ, răcit cu aer. O caracteriştică 
a acestui motor consta in faptul că elicea 
era prinsă rig'd la carter, iar arborele mo- 
tor era fixa! de fuzelaj. În timpul funcţio- 
nârii se rotea ansambiul carter-cilindri-e- 
ce, arboreie motor răminea fix. 

Armamentul consta dinlr-o mitralieră 
tip Lewis calibru 7,7 mm montată pe 
aripa superioară cu tragere în alara cim- 


pului elicei. Incârcâtorul avea 0 capaci- 


tate de 47 cartușe, ulterior s-au montat 
încărcătoare de 97 cartuşe. In general, la 
terminarea muniției incârcâtorului, pilotul 
întrerupea lupta, schimbarea încărcatoru- 
lui presupunea multă virtuozitate şi mai 
ales noroc. Se proceda astiel: pilotul lua 
ur nou încârcâtor allat într-un locaș spe- 
cial în partea dreaptă a carlingii, părăsea 
comenzile şi se ridica in picioare, 
schimba incârcătorul şi arma mitraliera, 
apo! se reașeza pe scaun şi relua pilota- 
jul. in timpul acestor operații. avionul se 
putea angaja în vrie, pilotul nscind să lie 
aruncat din carlingă (nu dispunea de pa- 
raşulă) sau putea î 
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bricație al avionului 


triva  baloanelor şi a zeppetinelor. 

Avionul de vinătoare Nieuport 11 
foarte maniabil, ușor de întreținul şi c 
tul de uşor de pilotat. Avea și: unele r 
junsuri, viteza ascensională era reiațiv 
dusă, și era modest inarmat, spre dec 
bire de avioanele inamice. 

Aparatul a fost în dotarea aviațiilor 
Franța, Rusia, Anglia, Olanda, Belgia, . 
mânia. talia l-a construit în licenţă. 

in ceea ce privește vopsirea, avic 
Nieuport îi bebe din aviația român 
avut urmatoarea vopsire. argintiu pe îi 
laj și aripi, capota motorului nevop! 
Montanţii aripilor şi trenul de aterizari 
lemn natur, bechia avea culoarea rr 
(patina metalică nevopsită). Elicea 
din lemn natur sau colorată în negru, 
direcție era prezenta! tricolorul: roşu- 
ben-albastru, în benz: verticale, cu alt 
tru la şarnieră (în lată). Pe :ntrados 
extradosul aripii superioare şi intrade 
aripii interioare srau imprimate cocare 
tricolore cu albastru în centru. Pe di 
ție, cu negru, se prezenta rumârul de 
Desenele prez 
două scheme de vopsire: cu numărul 
— avionul pilota! de căpitanul aviator 
sile Craiu din Escadrila N. 11. Avioriul 
schema de vopsire standard, în plus 
fuzeiaj are (pe laterale şi pe extrado: 
bandă tricoloră roşu-gatben-albastru, 
albastru în spate. Pe ambele laterale 
fuzelajului avionul poartă însemnul de 
rației „Crucea Maria” cu roşu. 

Al doilea model reprezinta un avion 
Escadrila N. 1 ce a staționat pe aero: 
mul de la Oneşti. Faţa de schema s 
dard nu are porțiunea neagră pe extrz 
sul fuzelajului, iar cocardele trico 
apar şi pe lateralele tuzelajului. Nu se 
noaşte numărul de fabricație 

Rachetele La Prieur erau vopsite 


rpul în gal 


| ] 


a | Sag = 
/ 
YI MU 
d 
L) 
4 | 
$ 
p, 
N 
| ) 
) 
y = 
i + i 
& 4 
| i, 
. n»; = 
Pip 2 
== 
ANR) 
z . 
= L] 'a = 
i Ii 
Mi 
B 0) 
= [] 
NI 
p 
> | 
3 te gi ati 
3 e a 
Ș i A . 
—_—— 
==4 
i — j 
N 


) 
A) 
/ 
AI 
4 
=4 
= 
= 
d 
=4 
—0 
| 
i a 


Dai 


| 
cae oa 
JA SI 


EUNUIIIENEIUBI! (Pui! 


N 
LI 


| 


5! 


LAU 


[ele =, 


mi! 


—— [i IP e LE a iii 


i 


TITI Tn 


INARARRARARARAR=: 


bă i - —— 

—c— — - e ——— CC ———— 

RS hu | a a DN e i 3 al n e a a a e a a ia d a ao CC Ca NC mega 
„ie / 


| [N | SIE SS |; 
Aj Za 
Ep, 


a 
.r 


INDICAȚII 


1. — Balama prindere profundor 
2. — Comanda direcției 

3, — Balama prindere eleron 
4. — Intinzator 

5. — Mitraliera 

6. — Comanda e!eronului 

7. — Buşon rezervor de ulei 
8. — Motor 
9, 17. — Capace de acces 
10. — Treaplă 

11, — Montanţ aripi 

12 — Comanda proturidoruiui 
13. — Montani ampenaj 

14, — Montant central spate 
15. — Rachetă „La Prieur” 
16. — Montant central taţa 
18. — Țeavă de eșapament 
19. — Rezervor de ulei 

20. — Rezervor de benzină 
21. — Manşa 

22. — Paloniere 


Ce | 
| ul Va: 
4700 o, 
AP 


E îi 
CO —maza $.:"35"> "a. datal.: 1-:1£ 


şura! in conteatul una 
țării redus la 
deosebi! de grea. tilosul 
"psa ahmenteilor şi combusş- 
tbilului etc. 'Dar, peste toate acestea stră- 
lucea speranţa victoriei finale, care nu i-a 
părăsit niciodată pe ostașii români şi mai 
ales pe aviatori. 
Râgazul relativ, obținui ca urmare a 
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plin pentru pregătirea piloților. și observa- 
torilor români, sub conducerea directă a 
instructorilor francezi veniţi în ţară cu Mi- 
siunea militară franceză condusă de ge- 
neralul Hanri Berthelot. 

In ianuarie 1917 are loc reorganizarea 
aviaţiei române constituindu-se escadrile 
omogene, dotate cu avioane de același 
tip, cu aceeași destinație. În acest con- 
text s-au înființat trei escadrile de vină- 
ioare dotate cu avioane Nieuport 11. Re- 
partiția lor s-a făcut astfel: Escadrila N1 
acționa în cadrul Grupului 1 aeronautic 
(comandant căpitanul Alexandru Sturza) 
şi Își avea baza la Onești, Escadrila N.3 
Cu aerodroinul la Tecuci era subordonată 
Gr::Dpului 2 aeronautic (comandant căpi- 
tanul Andrei Popovici); Escadrila N.10 cu 
sediul ia Galaţi făcea parte din Grupul 3 
aeronautic (comandnat căpitanul Nicolae 
Capşa) 
in iarna şi primăvara anului 1917 aviația 
militară “română a executat numeroase 
misiuni de luptă, urmărindu-se cu precă- 
dere studierea poziţiilor și dispozitivului 
inamicului prin recunoașteri permanente 
în zona frontului şi spatele liniilor ina- 
mice pentru a-i identifica rezervele, exe- 
cutate de bombardamente-misiuni de la 
care n-a lipsit niciodată aviația de vină- 
loare care a asigurat siguranţa avioanelor 
de recunoaştere și bombardament. Astfel, 
în ziua de 19 mai 1917, o formaţie cuprin- 
zînd: 10 avioane din escadrilele F.6 şi N.1 
'a care se adaugă un avion de bombarda- 
ment şi de cercetare îndepărtată Caudron 
3.4, bimotor, âu bombardat şi mitraliat 
vepazitele de materiale și muniții din 
oara Cimpurile, distrugind cu acest prilei 
> un teren cu trupe şi muniții Care toc- 
mai intra în gară. 

Escadrila Nieuport 10 a efectuat mi- 
suni de însoţire, în special în sectorul 


"avionul 


i U S0veg ocoulereniu vase 
Cramu si piutomeriui ir. Marin 0Opescu 
G n ziua de 14 mai 1917 a doaori un 


La începutul unu iunie 1917, a fost înfi- 
ințată o nouă unitate de vinătoare — Es- 
cadrila N.11 comandată de căpitanul ing. 
Ştefan Protopopescu, urmind să sprijine 
marile acţiuni ofensive planificate în vara 
acestui an. În această escadrilă au luptat 
piloţi de elită ca: subiocotenentul Paul 
Magâlea (o victorie aeriană), sublocote- 
nentul Egon Nasta (o victorie aeriană), 
locoteneniul Vasile Craiu (o victorie ae- 
riană), plutonierul t.r. (subiocotenent) 
Marin Popescu (3 victorii aeriene), pluto- 
nierul de marină aviator lon Muntenescu 
(2 victorii aeriene). Primii trei au fost de- 
coraţi pentru fapte de arme deosebite cu 
ordinul „Mihai Viteazul“ clasa Ill-a. Pre- 
zentăm _cititoriilor revistei citeva frag- 
mente. inedite ale însemnărilor făcute de 
subit. Egon Nasta. 

7 iulie 1917: „Mă întorceam spre aero- 
drom (Tecuci) cînd am întîlnit întreront 
și aerodorm un aion german în luptă cu 
unul francez. Cind am ajuns deasupra 
inamicului, avionul francez (de vinătoare) 
se retrăsese, așa că am atacat la rindul 


meu singur. Am reușit o manevră dibace, 


care mi-a permis să cad de sus în spatele 
germanului şi să mă apropii atit de mult 
de el, încît personalul după aerodrom 
care asista la luptă mi-a povestit apoi, că 
au crezut că ne-am ciocnit. In momentul 
în care am rupt lupta, nemai avind 
gloanţe, mitraliorul german dispăruse din 
carligă, iar avionul pica accelerat spre li- 
niite sale. Am aterizat imediat, ajungind 
pe terenul de zbor la cinci minute de 
francez, care atacase înaintea 
mea şi care era pilotat de căpitanul Gond 
(Maurice). Avionul german a reușit să 
treacă liniile la mică înălțime, urmărit și 
de artileria noastră antihitleristă, dar se 
prăbuși la citeva sute de metri de front. 
Modestia și încrederea în succesele mele 
viitoare, m-au făcut să nu insist în protes- 
tul meu contra acordării acestui avion că- 
pitanului Gond. 

25 august 1917. În zorii zilei, încă pe întu- 
neric, am plecat să însoțesc un F.40 în 
misiune specială. Am făcut două astfel de 


Pr» 


meu Sărat, un grup Ge avioane germane 
au atact gara Adjud, provocind explozia 
vagoanelor de miunijiuni edâpostite 


acoio. Cind am ajuns la Ungureni unde 
aveam aerodromul (de rezervă) tocmai se 
produsese atacul inamic. Inştiințaţi de 
cele petrecute, am luat imediat din nou 
zborul, după ce îmi umplusem rezervorul 
cu benzină. Deasupra Adjudului, 0 co- 
loană imensă de fum se ridica pină la 
4000 m înălțime. Avioanele germane se 
retrăseseră, dar un grup de trei era încă 
vizibil deasupra liniilor, rămas în urmă 
probabil spre a vedea urmările bombar- 
damentului. Cum aveam înălțime mult 
mai mare, am reușit să ajung grupul și să 
atac pe unul.din ele — un biloc monomo- 
tor. M-a întimpinat focul concentrat al 
mitralierelor cu un efect pe care nu l-am 
observat imediat. Cu superioritatea de 
manevră pe care am avut-o în tot timpul 
războiului, am reușit să izolez repede un 
avion pe care-l alesesem din cetalalle 
două şi după al treilea sau ai patrulea 
atac l-am văzut făcînd un salt dezordonat 
şi căzind apoi în vrilă... Avionul inamic îşi 
continuă vrila pînă cînd dispăru în piclă. 
Nu am putut identifica locul unde căzuse. 
Intorcîndu-mă la aerodrom, aparatul meu 
se deregă brusc — în timpul luntei un ca- 
blu lateral fusese tăiat parţial de un glonţ 
inamic — suportul mitralierei suferi a 
mişcare de torsiune care scoase arma din 
lăcaş şi mi-o proiectă în cap provocin- 
du-mi pierderea cunoștinței pentru citeva 
momente. Din fericire, motorul mergea la 
relanti și aparatul se redresă, așa că 
mi-am revenit planind dezordonat dar nu 
căzusem în virlă. Este lesne de înțeles cu 
cîtă grijă și emoție am reușit să ţin avio- 


nul pe linia e zbor, luptind cu tendinţa lui 


de a cădea în vrilă, ceea ce ai fi însemnat 
desprinderea aripei chiar în timpul zboru- 
lui. N-am vrut să aterizez lingă linii și am 
dus avionul la aerodrom unde am aterizai 
în bune condițiuni"... 

Curajul, vitejia şi tenacitatea acestui stră- 
lucit pilot de vinătoare a trecut grânițile 
țării. Astfel, Jean Noi şi Molcolm Passin- 
gham în studiul intitulat: „Les avions mili- 
taries roumanins de 1910 â.1845' 


sîind balonul tu aer cald sau cu 
gaze ușoare într-o zonă romantică a 
istoriei înălțării în spațiu. 

Fiind o preocupare captivantă, 
care presupune şi dezvoltă fantezia, 
îndemînarea, cunoștințele teoretice 
— deci toate calitățile de construc- 
tor — ea face obiectui unor grupuri 
de pasionaţi, unor cercuri tehnico-a- 
plicative din școli, ciuburi etc. 

In cele ce urmează vom căuta să 
indicăm modu! curmn se poate realiza 
din hîrtie un balon cu aer cald (ae- 
rostat). 

Construcţia va fi executată de un 
grup de 2—3 tineri modeliști sub su- 
pravegherea unui profesor. După ce 
vom studia cu atenție planul, vom 
constata că balonul este sferic, cu 
diametrul de 1,5 m, avînd aria de 
3,14 m2 şi volumul destinat înmaga- 
Zinării aerului cald de 0,523 ms. 

Este format din 12 ciini (1) (fişii), 
un capac (2), un guler (3) și patru 
inefe (5), îre! suspenta (4) și NA- 
CELA redate în figura 1. 

Pentru confecționarea balonului 
este necesar să realizăm un șablon 
pentru Clini. 

În acest scop se lipesc pe lățime 
de 15 mm, cap !a cap 2—3 coli ce 
carton duplex așa cum ne indică fi- 
gura 2. 

După uscare trasăm dimensiunile 
(Care sint cotate în mri) şi forma 
Clinului date în plan la figura 3, şi 
apoi, tăind conturul, obţinem şablo- 
nul dorit în lungime de 1,570 m. 


SĂ CONSTRUIM UN AEROSTAT 


La 5 iunie 1783, îfvații Joseph și 
zvenne Montgolfier au înălțat, în lo- 
calitatea Annonay, din Franţa, pri- 
mul aparat de zbor mai ușor decit 


- 
serul: un balon de hirtie umplut cu 
ser cald. Peste numai patru luni, la 
21 septembrie, un alt balon umpiut 
cu aer cald urcă la altitudinea de 


476 metri, avind în nacelă pe pri- 
srostieri“ din lume: Pilâtre de 

m polen d Arlandes. 

zâri porneau de la 
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gaz este împins de jos în sus cu o 
forță egală cu greutatea volumului 
de gaz dislocuit. Preocupările au 
fost reluate mereu de-a lungul ani- 


lor, primul mare pas înainte fiind 
„marcat . prin utilizarea unor gaze 


mult mai uşoare decit aerul, cum 
sînt hidrogenul şi heliul, care permi- 
teau cucerirea unor înălțimi tot mai 
mari. 
Spectaculozitatea zborurilor de 
- ca ele şă râmină 
după ce teh- 


— a - â 
i-ai piai-i =” 


$ a - 
a 1acul 


Dacă avem hirtia sub formă de 
sul, tăiem bucăţi de 1,86m dacă nu, 
lipim colile de patron sau foiţă pe 
lățime, așa cum am procedat la șa- 
bilon și cum ne sugerează și figura 
2. 

Colite de hirtie este bine să aibă 
18—20 gr/m2. 

Tresăm, cu ajutorul șablonului, 12 
Clini (fig. 4) A nu vom uita să lâsâm 
pe partea reaptă, a şabionului o 


r al = — = PP _ — nea 
nă gine aia %,- G dă 


zr.t mm în 


a 19 unu _ ai Ceea 
Mani care au 2zDur'a 9 :eUDC 
a fost recompensat cu ordinul 
teazul”, decorație ciștigată la 17 
brie 1917. după o luptă aeriană si 


demnă de toata lauda, 

Un alt pilot de vinâtoare care a 7: 
Nieuport 11 şi care s-a remari 
fapte de arme deosebite 2 fosi su 
nentul Marce! Drâăguşeanu. Yo: 
mân în aviația franceză pe tron. 
Salonic, cere comandantului si 
aprobe să plece în țară ca să lup!= 
de ceilalţi piioți români. Plecă în 
la Salonic cu un avion Sopwith 3: 
1/2 special amenajat și după op! 
zbor a aruncat manifeste care în: 
populaţia la rezistență împotiva o 
lor. La 13 septembrie 1917, în urn 
lupte aeriene cu un avion inam: 
avut loc deasupra localitaț: 
Nou-Milcov, doboară în flăcări 
german. Această faptă eroică este 
Hta cu decorarea temerarului pilo! 
dinul „Mihai Vitezul' ciasa lil-a. 
Către sfirşitul anului 1917 se înti 
cea de a cincea escadrilă de vr 
dotată cu avioane Nieuport 11—f-s 
N.10 bis. Ulteior, toate cele cinc 
drile vor primi avioane noi ca hi 
17,23 m, 24. 

În istoria aviaţiei române, Nieupoi! 
rămîne un 2parat celebru întrucit e! 
primul avion Ge vinătoare din arma 
mână. Va rămîne în serviciu pînă i 
1921, servind la instruirea tinerilor 
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cai 12 clini, luăm 2 cite 2 şi îl 
cu ajutorul aracetului dat cu | 
sula pe marginea clinutui, astfe 
cît să respectăm. indicaţiile de î 
nare date în figura 5 

Vorn obține 6 ciini dubli — îi 
să 

Continuînd procesul da împ 
nare, prin lipirea clinilor dubii și 
pectind modu! de așezare a a 


tora, se obține balonul aorit. 


În partea de ios se aplică or 
şetă de hirtie lată de 60 mm și | 
de 5,24 mm, formînd un gulei 
diametrul de 160 mm. Paste ace: 
așa Cum fie sugerează figura 3. 
lipi cu aracet trei inele formate 
panglică lată de 5 mm. 

În partea superioară unde se 
nesc  virfurile clinilor se lipeși 
diso de hirlie cu diametrul de 
mm, unde aplicăm un nou inei : 
Qqura 9. 

După ce balonul a fost conte 

nat trecem să-l îinmatreleaiăm, li 
sau deseanînd pe diferiţi clini d 
Mirea balonului, şcoala unde a 
executat. Această e în se p 
realiza cu rezultata bune, lipind 
desenînd p& clinii de hîrtie LU 
respectiv, înaințe ca balonul : 
fost asambiat. 
„Amintesc că putem, tâăla clir 
din hîrtie de culori diferite, ace 
permiţird să obținem un balon ! 
rat. 

După ce am terminat constr 
aerostatului şi am fâcut o amă 
Uită verificare, î lăsăm să se u 
timp * de cei puțin 12 ore 
aceasta se poale trece la ian 

Ns vom deplasa pe un cimp p 
posibil fâră obstacale. Se prind! 
lonui de două inele de la gule 
câtre doi modeliști care, depl 
du-se contra vintului, îl vor u 
cu aer pină capătă aproxir 
torma sierică. Agățâăm de o pr 
balonul prin intermediul inelulu 
virf si-l transportâm la sursa c 
produce aerul cald necesar a: 


i Palos ra 
siunui baionulu : 


i 
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plerea balonului cu aer cald se 
poate face şi așa cum sugerează fi- 
gura 10.) 

La un moment dat balonul va avea 
tendința să se ridice. Vom lua toți, la 
comandă, miinile de pe el. 

* Balonul va avea o ascensiune de 
2—4 m/s în funcţie de temperatura 
aerului cald creat (de cca 60—800) 


'si de greutatea acestuia (150—250. 


grame). 

Batonul poate fi utilizat pentru ri- 
dicarea în aer cu ajutorul suspante- 
lor, a steagurilor şi lozincilor pentru 
indicarea locului de adunare prin 
ancorarea de sol sau ţinerea lui de 


"către un elev cu ajutorul unei stori 


subțiri, lungă de 10—40 m. De ase- 
menea, se pot organiza intreceri 
sportive individuale sau pe echipe, 
privind înălțimea realizată, durata de 
zbor şi distanța la care a aterizat. 
După ce s-a acumulat o oarecare 
experiență se poate trece la con- 
struirea, în mod asemănător cu cel 
descris, a unui nou balon cu aer 
cald cu diametrul de 2 m (vezi d- 
mensiunile recomandate pentru sa- 
blonul unui clin figura 11), !a care 
vom câuta să ridicâm calitativ exe- 
Cuția tehnică și să-i dăm noi între- 
buinţări utile activității noastre. 


Prof. IOAN N. RADU 
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CRISTIAN CRĂCIUNOIU 


MARIUS CHEȘCU 
NICOLAE KOSLINSCHI 


Vremea eră destul de închisă în 
acea după-amiază de sfirşit de 
noiembrie cind am ieșit in mare cu 
canoniera STIHI. Îndeplineam func- 
tia de secund, dar nu eram titular. 
Fusesem trimis la bord, pentru mi- 
siune, in locul secundului navei care 
îndeplinea temporar funcția de co- 
mandant pe canoniera DUMI- 
TRESCU. Pe comandantul lui Stihi, 
căpitanul Eugen Trandatirescu, nu-l 
cunoşteam prea bine. 

Misiunea noastra cuprindea, pen- 
tru început, un dragaj de control pe 
pasa de sud a barajului de mine din 
fața Constanţei. Pe acolo trebuia să 
iasă in zorii zilei următoare un con- 
voi, care să se ralieze unui alt con- 
voi venind de la Varna cu destinaţia 
Bugaz. Am mers cu draga la apă 
vreo trei ore, apoi am ancorat sub 
coastă la 1 km de Costineşti, pe 
fund de 16 m. Nimic de semnalat 
pină la 03% (1 decembrie), cind am 
ridicat ancora spre a întimpina na- 
vele ce trebuiau să vină din 
Constanța. Întunericul nopții, vintul 
de vest forța 7 ne-au făcut marșul 
nesigur pină spre dimineața (05%), 
cind s-a aprins farul Tuzia şi ne-am 
putut preciza poziția. Dinspre Con- 
stanța au apărut trei distrugătoare 
— Ferdinand, Maria și Mărășești —, 
care s-au îndreptat spre sud, apoi 
cargoul german Cordelia, escortat 
de canoniera Dumitrescu și de tor- 
piloarele Smeul și Sborul. La 07%. 
pe lumină, am lăsat din nou draga la 
apă, mergind încet prin largul bara- 
jului Constanţei, pe drumul de ve- 
nire al convoiului de la Varna. 

10% (1 decembrie) Apare convoiul 
de sud. foarte îintirziat! — cargouri 
ICarpati. Tar Ferginand 3 Cavarna 


CANONIERE: == 
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şi care s-au dus spre sud să-i lasă 
inainte. 

Vasul Cordelia intră în tormatie, 
torpiloarele se intorc la Constanța. 
Dupa ora 11% ocupă poziția ordo- 
nată în pupa convoiului, dar, după 
vreun ceas, schimbăm poziția, tre- 
cind pentru siguranţa a.s. în bordul 
lui Carpaţi. 

Siguranța a.s. insemna de fapt ve- 
ghe atentă pe mare. Nu aveam pe-a- 
tunci aparate de detecție sub apă şi 
nici receptoare fonice. O mare agi- 
tata îngreuna observarea eventuale- 
lor periscoape sau siaje de torpile, 
dar, pe de altă parte, stinjenea mult 
manevra de atac a submarinului. 

„1420 Avarie la cirmă. vint forță 
5—6, mare montată, temperatura 
zero grade. 

153% Carpaţi ne dă, la cerere, 
punctul. latitudine 44*08, longitu- 


dine 2925. 

18% incepe furtuna de nord-vest. 
forța 7, apoi 8. ajungind câtre ora 20 
la forța 9. Temperatura tot zero 

tade, mereu 'montată, navigam 
oarte greu din pricina vitezei re- 
duse a convoiului, care ne obliga sa 
mergem mult timp foarte încet cu o 
singură mașină. | 

Canoniera putea lua 11 noduri, 
dar viteza convoiului era determi- 
nata de nava cea mai înceată și de 
natura încârcâlurii de la bord (pe 


i da erau butoaie cu combusti- 
bil). 

20%—24%  Navigâm aproape de 
Cavarna, fiind siguranţă a.s., grenuri 
dese de nord-vest cu zăpadă. Tem- 
peratura —10. 

0004 (2 decembrie) Navigăm în 
formație cu convoiul. Furtuna de 
nord-ves! continuă, nava dă benzi 
mari. Mergem aproape tot timpul cu 
O singură mașina. 

0920 insula Şerpilor în vedere in 
prova tribord, la 6 mile (11 km), 

Furțuna incepe să se potolească, 
Cind ajungem. după un ceas și |u- 
mâtate, în dreptul insulei, schimbăm 
de drum spre a ne apropia de 
coastă. 

1124 Luăm drum N 350, paralel cu 
coasta. 

1145 Transmitem (prin radio) For- 
ţei Navale Maritime de la Constanța 
cererea navei comandant de convoi, 
distrugătorul Ferdinand, ca atunci 
cind convoiul, escortat de cano- 
niere. va ajunge in punctul operativ 
25 (est Bugaz). navele de siguranță 
ale Floțiiei de Dunăre să fie la 4 mile 
sud de punct spre a lua conducerea 
navigației. 

Stihi avea un port de emisie-re- 
cepție Lorentz. Flotila germană de 
Dunăre (Donau Flotille) raspundea 
de siguranța navigației costiere de 
la Bugaz în sus, unde executase 
dragajele din goltul Odessa. 

12%0 Punctul navei scos de pe 
hartă la amiaza zilei ne dă latitudine 
45921, longitudine 3008 cu toată 
furtuna făcusem în ultimele 20 de 
ore 84 de mile. 

1205 C.F.M. ordonă „Intraţi în Su- 
lina după convorbire”) 

16%0 Distrugătorul Maria (care a 
preluat conducerea escortei), or- 
donă să trecem în pupa convoiului. 
Ne îsgropitea de coastă. 

1 Se inserează, se vâd două 
proiectoare aprinse la Bugaz. 

1813 Distrugătorul Maria părăsește 
formația și ne ordonă continuarea 
drumului N 12, oarecum oblic față 
de coastă. 

Canoniera Siihi trece în cap și ur- 
măreşte zigzagurile pe care le fac în 
Rupea sa navele de transport. Pe 

arță, zonele minate nedragate în- 
cep la nord-est de Bugaz, dar, mai 
la sud, un dreptunghi indică o zonă 
de mare de suspectație pe care în- 
cepe să o străbată nava Carpaţi. 
Unităţile din Donau Fiotille n-au 
apărut. 

18% Cavarna, ultimul vas din con- 
voi, are incendiu la bord. Prova este 
în flăcări, benzina arde în mare. Bă- 
nuind că a sărit pe o mină, mergem 
să-i d asistență. O nouă ancoră 
la cirmă ne imobilizează. Dar ime- 
diat după explozia de la Cavarna am 
trimis celorialte nave ordinul de a 
intra sub coastă și de a ancora. 

19%0 Cordelia face explozie. Car- 
pați trage cu tunurile de 20 mm aa. 
Tragem şi noi... 

M-am grăbit spre tunarii bordului. 
De ce trageţi? În ce trageți?... S-au 
oprit. intr-adevar, De mare nu se ve- 
dea nici o țintă Auzind pe alții tră- 


SE 
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pia 


neştire... Se gindeau mereu la: 


marine... Fusese insă vorba d 
mină. 
Manevrind în maşini. întoar 


nava prin babord. Se repară a. 
şi mergem sub vintul lui Cava 
care se sculundă. Salvâm 34 de 
meni, din care 11 de la tunurile. 

20% Vin spre noi două şal 
apoi a 3-a. Nu tragem în ele, r: 
noscindu-le la timp ca gerr 
(Donau Flotille). Salvează și ele 
meni de la Cavarna. 

2120 Văzind că nu mai este n 
de salvat, luâm contact cu șalu 
şi le punem să ducă pe Carpaţi 
departe spre destinație. Luâm ; 
drum sud spre a ajunge la Su 

Am întocmit lista nominală a c 
salvați cu funcțiile pa care li 
avut. Dâm bpoi radiogramă, ra: 
tind cele intimplate. 

00%5 (3 decembrie) Sondâm | 
22 metri, luăm apoi drum 2700: 
a ne apropia de coastă. 

Noaptea de 2/3 decembrie 
foarte intunecoasă Sondăâm da 
teva ori în marş pină ce, câtre a 
03%, ne apare coasta în provă ! 
dimineață ancorâm pe fund da 
metri. 

0615 Virâm ancora și plecâm 
Sulina. În drum atingem uscatu 
dreptul gurii Chilia. 

1055 Găsim canalul Sulina înc 
ancorâm alară. 

1158 Acostâăm în Sulina la po 
nul nr. 1. După un ceas vine în, 
şi canoniera Dumitrescu. 

Misiunea noastră avea să se 
cheie abia la 6 decembrie, 
ne-am intors la Constanţa. Se 
duse una din cale mai mode 
nave ale marinei noastre. Făcean 
peste cinci luni război, dar nu 
team să nu mă intreb: De ce ace: 
nenorocire? Pentru ce? 


DINU C. STUF 


DINU STURZA 
(1912—1988) 


Constantin (Dinu) Sturza a intre 
Școala Navală Constanţa in 1931. Ci 
plrani de marină (1933) a urmat u 

la de Aplicaţii a Marinei France» 
ost apo! imbarcai pe nava bază C 
ST A la grupul submarin. Avanse 
coteneni în 1938, a predal cursuri tet 
la Școala Otiţari Marină. 

La 22 lunie 1941 s-a găsit secur» 
canoniera Ghiculescu. A participat Ie 
țiuni de dragaj preventiv in I]) 
minare, Varna (1941) și Tendra (1942 
toamna . anului 1941, detașal secuni 
canoniera STIri, a participa! la ese 
rea convolului „Carpai”. 

În 1942—1944 a tăcut serviciul în 
rele Stat Major ia biroul cltru. În aş 
1944 a lost din nou ambarcat pe di 
gătorul REGINA MARIA ca ofer 
a.s.a.. participind ia primeidioasele 
siuni de evacuare a capului de pod C 
sones 

După 23 august 1944 a losi deleg, 
Comisia Aliată de Control. A tracuții 
zervră in 1945. in vista civilă luerind 


. . d - 
in 1957 in carul imstitististui 4e Praia 


- -- -. wm îi: - - Du 
morga! (1918). in preaima coastelor 
romaâragt rămăseseră z0Ne cons:0e- 
rate mirate Minele datau din 1916. 
ro untăt ale flotei ruse acționa- 
seră în apele porturilor Constanţa şi 
Sulina. care ari putul fi atacate de 
'oreie navale turco-germane din 
Bostor 

Marina militară română, care avu- 
sese un caracter mai mult fluvial, nu 

spunea de nave culegâtoare de 


> idragoare) pentru mare. Gu- 
„ernul a tost deci de acord cu Co- 
mardamentul marinei să achizițio- 
"eze 9in Franța, in cadrul contracte- 
or de război încă nelichidate, patru 


nave gragoare, care s-au numit în 
ermeni curenți, canoniere. 
Canonieră însemna, în sensul ac- 


ceptat pină atunci, un „staționar', a 
navă destinată reprezentării autori- 
tă!!! “pavilionului unui stat într-un 
zort sau în lungul unui litoral. Dar, 
pul de navă dragoare, realizat de 
șantierele franceze în anii de război 
3186—1917, fusese inițial tolosit la 
sscorta antisubmarine înlocuind na- 
„e'e pescărești armate („chalutiers'") 
olosite pină atunci. Apoi fusese 
ciat însă numai operațiilor de 
agare a zecilor de mii de mine 
„'stente care, o dată sfirșit războiul 
ubmarin, constituiau principala pri- 
eidie pentru navigație. 
Canonierele livrate statului român 
in 1920* aveau 350—450 t deplasa- 
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ment, o viteză maximă de 15 noduri 


dată de două motoare cu petrol, 
Sulzer-Diesei, de 9 000 CP, o auto- 
"omie de marş de 3 000 de mile la 
„teza de 10 noduri, și păstrau arma- 
ment de 2 tuburi de 100 mm, 2 mi- 
traliere aa. Şi un aruncâtor la 
»ombe a.s. Echipajele măsurau î! 

' de 50 de oameni. Au primit nu- 
mele unor ofițeri români de marină 
in războiul pentru unitatea 
„Friponne“ de 450 t, s-a 

umit locotenent comandor Stihi 
mă (căzut la Turtucaia); „Impa- 
vente” de 390 t, s-a numit căpitan 
Dumitrescu Constantin (Turtucaia); 
onifonne'"” de 400 t, s-a numit loca- 
leneni Lepri Femus (Mecica), iar 
Mignonne“ de 350 î, s-a numit su- 
biocotenent Ghiculescu lon (Turtu- 
nai 

Toate navele aveau catargele așe- 
zate divergent față de axul! longitu- 
snal pentru înselarea observării 
arin periscop a drumului navei; aşe- 
zarea coșurilor era însă deosebită. 
Stihl şi Lepri, construite la Lorient, 
aveau cite un singur co$ mai gros 
"spre comandă; Dumitrescu și Ghi- 
culescu, construite la Brest, aveau 
Ste două coşuri subțiri, alăturate 
transversal, mai spre catargul pupa. 
Construcția carenelor s-a dovedit 
deosebit de viabilă, menținindu-se 
in bună stare si după patruzeci de 
de utilizări variate. Intr-adevăr, 
anonierele de tip Stihi aveau să 
puca nu numai dragaj și siguranța 
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operaţiilor de minare, dar și patru- 
iâri şi convoieri, escortă a.8., măsu- 
rători hidrografice, călătorii de in- 


je ca nave-școală, ajungind 
! să fie unitățile marinei române 
mai des armate și cele mai soli- 
ate în campanii. 

O dată aduse în țară, misiunea ca- 
nonierelor a fost aceea de a draga 
mnele rămase din timpul războiului 
'n lungul litoralului românesc. Tipu- 
ri de mine — puse mai toate de 

marina rusă — erau, in general, cu- 

nosc ute, şi operaţia s-a desfășurat 
" campaniile anilor 1921—1923. Su- 
'ața apreciată ca minată în fața 
"stanței era de 140 mile pătrate 
3. „gruparea navelor de dragai“ a în- 
she at dragarea ei la 11 iunie 1923. 
'ntorcindu-se în port, navele au ridi- 
a! în acea zi, timp de 5 minute, ma- 
D=ă 
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e pavoaz spre a sărbători sfirșitul 
operaj iei. Ca şalupe auxiliare pentru 
culegerea minelor dragate, s-au fo- 
»sit salupele tip MAS venite din lta- 
a în 1921 

intre anii 1924—1938, în lipsa une 
have-scoală propriu-zise, canonie 
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vara, CU Elevi a ŞCONU Navala seu cu 
ofteri elevi din cursul de aplicaţia 
Ghiculescu a ajuns asttei în 1924 la 
lzmir (Smirna). lar Dumitrescu în 
1925 în Arhipelag; spațiul restrins de 
la bord nu a împiedicat totuși dasfă- 
surarea corespunzătoare a instruc- 
ției. Ultimele „cruciere“ au avut loc 
în 1936, cind Stihl, sub comanda su- 
perioară a căpitan-comandorului Al. 
Stoianovici a vizitat, între 21 august 
și 10 septembrie, porturile Sinope, 
Esecli, istambul, Rodos, Salonic și, 
în 1837, cind după 15 august Dumnt- 
irescu .a navigat în Mediterana 
Orientală « 
1938, tot Duraltrescu a făcut 0 ul- 
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O stare de tensiune rămăsese pe 

roua frontimră cu URSS de pe urma 
rezoivării crizei politice din iunie 
1940. La 2 ianuarie, canoriera a fost 
chemată grabnic la Sulina, unde nu 
se afla nici o navă militară romă- 
nească. Spre seară, de pe canal, 
s-au zărit inspre larg numeroase !u- 
mini ale unor nave militare. Cum 
acestea s-au apropiat în apele teri- 
toriale românești, Detașarnentu! Ma- 
ritim Sulina a primit telefonic autori- 
zația de a deschide focul. Bateria de 
coastă locală și canoniera au îÎnce- 
put un tir de avertisment. Luminile 
din larg s-au stins de îndată toate și 
nu s-a mai văzut nimic. Dimineaţa 
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1943 "1944 


timă călătorie de instrucție cu elevi, 
dar numai în Marea Neagră. In 
aceiași ultimi ani, însă, tot în cam- 
Danii de vară, canoniera Ghieulescu 
a executat, pentru harta marină a 
serviciului hidrografic, sondaje bati- 
metrice în Baia Balcic, precum și 
studii  hidrobiologice, urmărite de 
cercetătorul Radu Ciocirdel. 
Modernizarea armamentului nave- 
lor în anii celui de-al doilea război 
mendial s-a făcut și la bordul cano- 
nierelor. Pe fiecare unitate avea să 
se instaleze tunuri a.a. semiauto- 
mate, unul de 37 mm, altul de 20 
mm, Sscoțindu-se tunul vechi de 100 
mm din prova. Pe Ghiculescu avea 
să se instaleze, ulterior, un tun de 
88 mm naval si a.a. în locul tunului 
din pupa. Pe nave s-au mai 
montat în borduri, tot spre pupa 


s-a zărit în ceaţă o navă neidentifi- 
cată. Canoniera a ieșit în mare și, 
apropriindu-se de silueta întrevăzută 


în ceaţă, a recunoscut un șlep re- 


morcat, la bordul căruia a constatat 
că se aflau soldaţi. Cum ş!epul s-a 


îndreptat spre apele teritoriale so- 


vietice, L.EPRI s-a întors la Sulina. 
Realizarea acestei aparente apiicaţii 
de iarnă la gurile Dunării de către 
Flota Mării Negre, a influențat Co- 
mandamentul marinei în a dispune 
efectuarea unui baraj de mine 
nord-est de gura Sulina. Un nuitor 
de mine improvizat, „Aurora“, a 
adus la Gaiaţi minele UC necesare, 
a căror așezare a început în noaptea 
de 10/11 ianuarie, canoniera navi- 
gind în prova navei miniere pentru 
păstrarea aliniamentului pasei. Ba- 
iza lăsată drept cap provizoriu de 
Dara) — se Dilsesera circa 50 de 
al fost însă sită în 
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ovit cu Dupa una din mine Exp'ozia 
a fâcut un mort şi doi rânți dar 
nava scutundindu-se în vreo patru- 
zeci de minute, „Aurora” a putut lua 
la bord aproape întreg echipalu 
Cei cițiva rămași în larg au ajuns ș 
ei tirziu noaptea în canal la Sulina 
cu 0 barcă şi o balenieră în care sa- 
vaseră moderna stație radio a nave 
Consiliul de judecată militar a ach- 
tat pe comandantul lon Constant- 
nescu, dar acesta nu avea să ma 
primească altă comandă. 

În iunie 1941, cele trei unități res- 
tante se aflau la Constanţa Impre- 
ună cu întreaga forță maritimă Ghi- 
culescu se găsea în curs de armare 
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1941 - 1944 


și cu cîrma în reparaţie, dar Stihi si 
Dumitrescu au participat la operaț.- 
ile de minare din largul portului 
(15—19), executind balizajul celor 5 
„passe“, care s-au întins în semicerc 
de la Midia la Tuzla. După începerea 
ostilităților în Marea Neagră (22 iu- 
nie), în bombardamentul aerian asu- 
pra portului de la 23 iunie, schije de 
bombe au făcut 6 râniți pe Stihi 


Dana 10): cîteva zile mai tirziu în 


Legenda ilustraţiilor 
Fotografiile ce ilustrează materialul fac parte din colecțiile autoriior şi 
'ost obținute dealungul anilor de !a foști ofițeri de marină sau alţi co- 
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>cționari particulari. Cele mai multe au fost făcute în timpul războiului 


ir 


câtre Constantin Sturza. 
Fotografie din anul 1929 făcută la pupa uneia dintre canoniere. Se 
tunul de 100 mm model vechi, cu care sosiseră din Franța. 


2. O fotograție interbelică, utilă pentru detaliile de depozitare a ten- 
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10. Canoniera „Stihi“ trecînd prin canalul Corint în 1936. 

11. Detalii de la prova. Se observă vinciul de ancoră şi in babord 
țintă plutitoare folosită la exercițiile de tragere cu tunul de 100 mm 
1927. 

"2. Canoniera „Stihi“ în portul Constanţa. Carte poştală din 1939 

12, 16. Camuflaje din 1943. 

14, 15, 17, 20. Detalii ale canonierei „Ghiculescu'" în iarna anului 1940 

18. „Ghiculescu'“ în una din danele portului Sevastopol 

19. inmatricularea numelui canonierei în perioada antebelică. C 
moartă era piturată gri deschis, punțile gri inchis, iar opera vie rc 
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21. Lansarea unei grenade antisubmarin in 1943 
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e nava s-a apărat cu tunul de 20 
n riva unui aparat care o mi- 
la 1 000 metri înălțime. 
'damentele aeriene au ținut 
a 1 dispersiune între Tasaul şi 
an 'oata perioada de stare de 
a Constanţei. Tot Stihi a 
iragaj, în iulie, la intrarea 
rajului, unde puteau avea 
je pe submarine, iar la 11 
: asistat la Cap Midia un re- 
ver portuar care a tras din nou 
>e Ghiculescu, pusă pe uscat 
oaptea dinainte, Canonierele au 
suit ulterior o secție sau grup 
-usa sub comanda celui mai 
>CN nandani 
a 4 s: 5 august, canoniera Ghicu- 
escu a lua! parte, ca navă coman- 
ni. la cea dintii convoiere pe 
ra, executată de Forța Navală 
na impreună cu torpiloarele 
jăuca” şi „Sborul'” a ieşit din zona 
3raju Midia-Tuzla și a însoțit 
na tancurile încărcate ita- 
iibaro” şi „Maia'”, sosite la 30 
e la Constanța şi piecind inapoi 
3 ai-siej 
16 octombrie 1941, a 
ndu! lui Dumitrescu şi al lui 
[: participe la o nouă 
afara apelor teritoriale: o 
are delensivă în fața portului 
nt acoperirea liniei de 
Cele două 
asat la ducere drâgile la 
d existența unui baraj 
| executat de germani în- 
i Sabia aliacra. Navele au in- 
o la Varna, unde navele 
aro Dacia” și „Amiral 
) 6 j _ imbarcau mine şi au ple- 
Burgas, dragind în 
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foiosite canornierele, cea mai mare 
parte a timpului în care s-au desfă- 
şurai operaţiile din Marea Neagră. 

Astfel, la începutul lunii mai 1942, 
Ghiculescu, impreună cu distrugăto- 
rul „Mărăști“, şi torpilorul „Sborul“ 
duc un convoi ia Sulina, de unde 
Ghiculescu merge la Bugaz şi se 
inapoiază cu „Smeu!“ ia gura Sulina, 
aducind vasele „Kassa“ şi „Keles- 
zvar' (7 mai). La sud de Bugaz con- 
voiul a suferit un atac aerian. La 15 
mai, Stihi și Ghiculescu execută un 
dragaj de siguranță la circa 18 mile 
sud-vest de Bugaz, in prova unei 
grupări miniere a Forței Navale 
(„Murgescu'“, „România'“) pe care o 
însoțesc distrugătoarele. Această 
operaţie nu împiedică însă torpilarea 
în zona Golfului Odessa a navelor 
de transport românești „Sulina“ (29 
mai) şi „Ardea!“ (11 iunie). Ca ur- 
mare, Forța Navală execută o opera- 
țiune mai importanță de minare în 
dimineţile de 25 și 25 iunie 1942 în 
largul  Odessei, unde canonierele 
navigau cite două, cu drăgiie ia apă, 
pe aliniamente ordonate, înaintea 
navelor miniere „Dacia“ si „Mur- 
gescu“, la interval de 200 m. A 3-a 
navă, impreună cu torpilorul 
„Smeul“ fac siguranța în bordurile 
grupării de minare. O dată realizat şi 
acesi baraj defensiv, canoniereie 
aveau să fie folosite numai în es- 
corte a.s. şi a.a., întii pe ruta Suli- 
na-Odessa, apoi după dislocarea de 
trupe româneşti în Crimeea şi pe ru- 
tele Sulina-Sevastopo! si Constan- 
ța-Sevastopol. 

Deşi cu bazeie vremelnic îndepăr- 
tate pe Coasta Caucazului, submari- 
nele Flotei Nării Negre au acționat 
insă fără intrerupere asupra acestor 
linii de comunicaţii. Din convoaiele 
escortate de canoniere, la 1 octom- 
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mise tot mai frecvent să facă es- 
corta și dragajul de siguranță pentru 
transporturile spre Bugaz și Odessa. 
Pentru început a fost vorba de nave 
ce ieșeau ce ne Dunăre, aşa cum au 
fost tancurile sub pavilion maghiar, 
„|ngrar“ şi „Tissa“, escortate la 9 
noiembrie de !a Sulina la Bugaz, îm- 
preună cu torpiloarele „Năluca“ și 
„Smeul'“ și distrugătoarele tip i. 
La 1 şi 2 decembrie, Stihi și Dumi- 
trescu execută, însă, înţii dragaiul şi 
apoi escorta de ia Constanţa a unui 
convoi de 2 nave mar venind de la 
Varna, însoţit de distrugătoare, și 
trebuind să ajungă la Odessa. Marea 
e rea, canoniereie navigă lateral şi 
în capul convgiiilui care înaintează 
foarte încet daiorită vasului bulgar 
„Țar Ferdinand“. in seara de 2 de- 
cembrie şaiupeie dragoare germane, 
ce trebuiau să înlimpine convoiul în 
fața Bugazului, vin frziu ia întiinire 
şi, rind pe find, nava românească 
„SN Cavarne” si nava germană 
„Cordelia“ ţieşita de la Constanţa) 
se scuiundă pe minele unui baraj lă- 
sat de distrugătoarele sovietice la 
evacuarea garnizoanei din tOdessa 
(octombrie 1941). Stihi a luat la 
bord maiorilatea celor afiati pe „Ca- 
varna“ (34 de cameni). Canonierele 
intră apoi la Sulina, unde fusese tri- 
mis „[ar Ferdinand”, şi Stihi îl es- 
cortează înapoi !a Constanţa în 
noaptea de 5/8 decembrie împreună 
cu distrugătoarele „Varia“ şi „Mără- 
șești'. Operația va putea fi, însă, so- 
cotită încheiată abia ia 17 decem- 
brie cînd „jar Ferdinand“ va ajunge 
ia Odessa împreună cu alte 3 vase, 
escoriate de distrugătoareie tip R, 
torpiloarele „Smeui" și „Skorul“ şi 
canonierele Stihi și Ghiculescu. 
larna grea 1941/1942 a rărit simţi- 
tor misiunile în mare. Aproviziona- 
rea Insulei Serpilor — făcută de Sti- 
hi la 5 octombrie — nu s-a mai pu- 
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Piesele de artilerie ce se găseau la 
bordul canonierei „Ghiculescu'” in 
anul 1944. Toate piesele au fost re- 
prezentate la scara 1:50 utilizind 
manualele originale ale pieselor. 


Muiţumim pe această cale Muzeului 


Marinei Române din Constanţa pen- 
tru sprijinul acordat în reconstituirea 
armamentului şi . invităm eventualii 
constructori ai machetei să le vizio- 
neze la sediul muzeului. 


teva zile (15 octombrie) și vasul de 
transport românesc „Carpaţi“, în lar- 
gu! gurei Sf. Gheorghe, amindouă 
de „SC—216". 

1943 a fost un an plin de misiuni 


de escortă. Canonierele au fost 
afectate aproape fără întreruperi 
convoierilor. Contrastul a verit mai 
puţin din partea submarinelor cit din 
partea aviației, întii prin bombarda- 


ment în zbor orizontal, apoi prin 
atacuri în semipicaj și, înspre 
toamnă, cu aerotorpiloare. Uneori 


acţiunile se corelau. Astfel, la 10 au- 
gust 1943, Dumitrescu împreună cu 
„Murgescu“, distrugătorul „Maria“ şi 
nava de patrulare a.s., escortau cea 
mai mare navă de transport din Ma- 
rea Neagră, fostul cargou sovietic 
„Harkov“, redenumit de germani 
„Boy Federsen'“ (6 689 t). Atacat de 
aviație pe cind se îndepărta gol de 
apele Crimeei spre Constanţa, „Har- 
kov“ a fost lovit și a rămas stopat. 
Două avioane au căzut sub focul tu- 
nurilor a.c. ale canonierei. Nava co- 
mandant a convoiului, distrugătorul 
„Maria”, a semnalat lui „Murgescu“ 
să ia la remorcă nava de transport, 
dar acesta s-a îndepărtat de restul 
convoiului spre a nu se expune tor- 
pilelor submarinelor. A primit atunci 
ordin de remorcare canoniera. Căpi- 
tanul Gh. Drimba a încercat să dea 
remorcile dar puterea motoarelor de 
pe Dumitrescu nu putea trage ca- 
rena mare a cargcului. Așteptind re 
morchere, canoniera a rămas lingă 
„Harkov“ pină la miezul nopții cînd 
acesta, torpilat între timp și de sub- 
marinul „D4', s-a scufundat drept, 
cu prova în sus. Echipajul fusese 
evacuat. 


în toamnă, transporturile maritime 
se întețesc. Dumitrescu și Stihl es- 
cortează împreună convoi după 
convoi: 30/31 octombrie Constan- 
ța-Odessa, cargoul „Durostor' fiind 
luat de la Sulina şi făcindu-i-se dra- 
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cargoul Lola”. căruia Dumitrescu ii! 
tace dragaj pină la Sulina şi de 
acolo cu alt cargou, „Balkan” (bul- 
garesc). la Constanţa. lar apoi nici o 
intrerupere timp de două săptămini: 
3—12 noiembrie Constanţa—Sevas- 
'opol dus-intors, 13/14 noiembrie 
drum la Odessa cu o înapoiere la 
Sulina, 14/15 noiembrie drum spre 
Sevastopol cu atac de 6 aerotorpi- 
'oare, un avion doborit, convoiul în- 
tors de vreme rea la Sulina; 
replecare din Sulina la 16 noiem- 
brie. atac submarin cu 2 torpile la 
Eupaturia, atac cu 2 aerotorpiloare 
pe drumul de înapoiere la Sulina 
(18/19 noiembrie). Și din nou ple 
care la Swvastopol, escortind car- 
goul „Oituz”, dar avind în escortă şi 
pe Murgescu” pentru apărare aa; 
'napoiere la Sulina la 22 noiembrie, 
urmata de altă misiune tot la Sevas- 
'opol. Dar de data aceasta, nava es- 
cortată „Volga-Don'"”, sub pavilion 

rman, e scufundată aproape de 

rimeea de submarinul „L?7"”, la 26 
noiembrie. Canonierele se întorc 
apoi! direct la Constanţa, la 30 
noembrie, escortind cargourile „Da- 
nubius" şi „Lola“. Față de numărul 
convoaielor, pierderile au rămas to- 
twși foarte restrinse datorită, îndeo- 
sebi, escortelor: la convoaie nu mai 
mari de 2 vase se afectau aproape 
intotdeauna 2—3 nave mai mari de 
suprafaţă şi 2—4 nave a.s. mai ales 
din acel tip R-boot (80 t), care se 
dovedea foarte eficient. 

intre 28 martie şi 10 aprilie 1944, 
canoniera Dumitrescu a participat la 
escorta transporturiior de evacuare 
de la Odessa. in noaptea de 3/4 
aprilie a evitat un abordaj cu car- 
goul german „Totila" şi în seara ur- 
maătoare a adus un convoi mare pînă 
a Constanța. Evacuării Odessei îi 
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urmează cea de la Sevastopol! între 
17 aprilie şi 12 mai toate trei cano- 
nierele participa la mai mulle escor- 
tări de convoaie și luari de soldaţi 
pe propriul bora. 

Insoțind astfei la 10 aprilie, împre- 
ună cu alte unități, vasele „Alba lu- 
lia” şi „Danubius', Ghiculescu — 
după ce a executat şi o grenadare 
a.s. împotriva lui „D6' — ajunge să 
ia la bord 714 oameni de pe „Alba 
lulia“, avariat de aviaţie și părăsit de 
toți cei pe care-i transporta. Marea 
calmă și ceața aveau să îngăduie, 
însă, după două zile, aducerea navei 
de transport, aprovată și cu o bandă 
de citeva grade, pină în port la Con- 
stanța, de către două remorchere. 
La 27 aprilie, noaptea, 2 vedete tor- 
piloare sovietice atacă un convoi ce 
ieşise din Sevastopo!. Este lovit un 
v.s. german (KT 104) care va îi re- 
morcat înapoi în port unde epava va 
fi scufundată ulterior. Canoniera 
Ghiculescu, care avea o elice ava- 
riată, trage proiectile iluminate. Sub 
focul navelor din convoi, vedetele 
au luat foc. La 6—8 mai, Dumitrescu 
și Ghiculescu escortează cargoul 
„Durostor” pină la apele Chersone- 
sului; se întorc cu soldaţi râniți, eva- 
cuați la bord. Operația se repetă în 
noaptea de 9/10 mai. 

n după-amiaza de 11 mai, penul- 
tima zi de evacuare a capului de 
pod de la Chersones, Stihl vine în 
ajutorul tancului maghiar „issa“, 
lovit de bombe avion. in noaptea ur- 
mătoare, Dumitrescu pleacă din 
zonă printre ultimele nave însoțit de 
o navă v.s. (U.J. 105) și aducind îm- 
preună la Constanța (12 mai, ora 
20,10) în jur de 1000 soldați eva- 
cuați. 

Cea din urmă operație la care par- 
ticipă apoi canonierele. este cea de 


intârre a barajului din fața Sulinei 
în noaptea de 25—26 mai 1944, îm- 
preună cu alte unități ale Forței Ma- 
ritime care fac siguranța navelor mi- 
niere. În stirșit, tot pentru siguranța 
litoralului, Dumitrescu, Stihi şi Ghl- 
culescu execută în perioada iu- 
nie-august citeva patrulări de 
noapte, în grup de cite 2, între Con- 
stanța și Sulina. 

Bombardamentul aerian de la 20 
august asupra portului Constanţa 
pricinuiește ușoare avarii canonierei 
Stihi, care o fac indisponibiiă pentru 
marş la trecerea României în tabăra 
Națiunilor Unite (23 august). Aşa că 
numai Dumitrescu și Ghiculescu pot 
întimpina la sud de Midia, în noap- 
tea de 29/30 august, prima forma- 
țiune de unități sovietice ce venea la 
Constanța pilotată dinspre Sulina de 
vedeta torpiloare românească nr. 7? 
„Viforul“. 

La 5 septembrie 1944, după insti- 
tuirea unei autorități militare navaie 
sovietice în portul Constanţa, cano- 
nierele, ca și celelalte unități ale 
Forței Maritime, au fost luate de ma- 
rina URSS, personalul fiind debarcat 
şi trimis acasa. După sfirșirea răz- 
boiului, canonierele Stihi și Ghicu- 
lescu aveau să fie restituite marinei 
împreună cu alte nave militare în ca- 
drul unei festivități româno-sovietice 
ce va avea loc la Gaiaţi, la 12 oc- 
tombrie 1945. Dumitrescu, însă, nu 
s-a mai intors. Ca şi canoniera 
Lepri, se scutundase accidental pe o 
mină in Golful Odessa... 

După oarecare revizuiri la aparatul 
motor, canonierele au revenit în port 
la Constanța, întii Stihi in 1946, apoi 
Ghiculescu în 1947. Au luat parte 
atunci, în vara lui 1947, la o ultimă 
operaţie legată de război: dragarea 
minelor din zona Sulina. dat fiind că 


gime în anii precedenţi de unităţi de 
dragaj sovietice și de o flotilă bul- 
gara. 

Incepind din 1948, în marina Re- 
publicii Populare Române. cele 
două nave au fost folosite anuai 
într-un program coordonat de in- 
strucție și aplicaţii, în aceeași idee 
operativă de bază a apărării litoralu- 
lui românesc. Ulterior, înzestrarea 
marinei cu nave mai moderne (dra- 
goarele de radă) a făcut ca cela 
două vechi canoniere — dragoare — 
să fie puse în 1954 la dispoziţia ser- 
viciului hidrografic. 

Dar, în 1959—1960, spre deos= 
bire de celelalte nave vechi ale mari- 
nei militare, nu au fost date la tăiat 
După peste patruzeci da ani de ser- 
viciu, de navigaţie şi în timp de pace 
și în timp de război, carenele râmă- 
seseră totuși în bună stare, iar cos- 
tu! întreținerii se păstra destul de re 
dus. Stihi a rămas în continuare 
navă hidrografică, iar Ghiculescu 
avea să fie amenajată ca navă de 
detecție la alarmă radioactivă. 

BIBLIOGRAFIE: | 

— J. Rohwer, G. Hummelchen — 
Cronologia războiului nava! 
1939—1945 (traducere engleză, 
1972) 

— România în războiul! antihitie 
rist, Bucureşti, 1966 

— Les flottes de Combat (alma- 
nah 1933) 

— „Marea noastră“ (colecție) 

— Însemnări zilnice de război N 
Koslinski (1940—1950) 

— Taschenbuch der Kriegsflotten, 
1937 

— Amintiri din război — Dinu 
Sturza (Ghiculescu), Adrian Gheor- 
ghiu (Lepri), Romeo Hagiac, Gh 

rimba, Max Stoicuța (Dumitrescu) 

— „Istoricul marinei Regale Ro- 
mâne”, V. Săndulescu, Galaţi, 1936 
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„incepind cu noul an, modeliştii care doresc să realizeze navomodele 
propulsate cu motoare cu aburi, se vor putea adresa unui producâtor 
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rea și expedierea pe adresa redacţiei a talonului de participare 


La prima tragere, ce va avea loc pe 25 decembrie vor 
scrisorile cu ștampila poștală antedatată 16 dec. 1990 (inclusiv). 


specializat” — a ținut să ne informeze domnul Curelaru Sergiu din Boto- 
șani, modeiist și pasionat constructor. Demonstrația practică etectuată în 
cadrul redacției s-a dovedit foarte convingătoare și împreună cu dv. spe- 
răm că noile produse vor avea prețuri accesibile. Detalii suplimentare la 


U ABUR TIP MACO-02 


Orice cititor a! revistei noastre poate intra in posesia unei stații de 
_lecomandă cu 8 canale şi a altor scule pentru modelism prin comple 


tra 
participa ta 


TALON DE PARTICIPARE 


-.... vo... .. 5555550050009 9 0900000000 ersoereroare 


» 
N 


E 
TO 
E i: 


fs 


N 


LD 


OVAR 


AH 


] 
o 


& 
ul 


VARIANTA 1906. 


o TI CDU P 
“A ! i 
7 / 5 za 


; N 

a $ 
IES N : 
Na F 


AD ai m jeg 


3 e 


Toate fotografiile reprezintă ultima variantă a monitoarelor clasei La- 
hovari. înainte de a fi dezmembrate şi date la fiare vechi. 


MIHAI GEORGESCU 


TANCUL 'UȘŞOR SOVIETIC 


T-60 


La terminarea producţiei tancului ușor T-40, proiectantul N.A. 
Astrov şi colectivul biroului de proiectare de la Uzina nr. 37 din 
Moscova au început realizarea unei versiuni îimbunatâţite a aces- 

ia. sub indicativul T-30B. Astfel apare tancul uşor T-60, care 


ă de T-40 avea armamentul mai puternic, blindajul mai gros, 


dimensiuni mai mici şi o serie de îmbunătățiri tehnologice. 

T-60 era un tanc uşor, cu un echipaj de 2 oameni (comandant 
şi mecanic-conductor). Cutia blindată era realizată din plăci de 
blindaj laminate, îmbinate prin sudură şi nituire. Turela, cu un 
unghi de rotire de 360 de grade, era dispusă la mijlocul cutiei 
blindate, decalată spre stinga. Motorul tancului era un motor de 
automobil, de țip GAZ-202. Era dispus în compartimentul din 
spate al cutiei blindate. Transmisia se afla pe partea din dreapta 
şi în compartimentul din faţă al cutiei blindate. Echipamentui de 
rulare avea 2 roți motrice, 2 roţi de întindere, 6 role de sprijin și 8 
galeți cu spiţe și bandaje de cauciuc. Suspensia era individuală, 
cu bare de torsiune. Datorită faptului că barele de torsiune se 
întindeau pe toată lățimea cutiei blindate şi erau dispuse în ace- 
lași plan, galeții din dreapta erau mai avansați decit cei din 
stinga. Armamentul, dispus în turelă, era constituit dintr-un tun 
TNS calibru 20 mm şi o mitralieră DT calibru 7,62 mm. Unitatea 
de foc cuprindea 780 lovituri de tun şi 940 cartușe de mitralieră. 
Grosimea blindajului era de 35 mm în față, 25 mm lateral, 15 mm 
în spate, 10 mm jos și 13 mm sus. Greutatea era de 6,4 î, viteza 
maximă de 42 km/h, iar raza de acțiune de 250—450 km. 

În această formă, T-60 intra în producţie de serie la Uzina nr. 
37. Pină la sfirşitul anului 1941 sînt produse 1 548 bucăţi. În iulie 
1941, T-60 îşi căpăta botezul focului în luptele cu germanii. 

La sfirşitul lui 1941, Uzina 37 este evacuată în Urali, iar pro- 
ducția lui T-60 este transferată la Uzina GAZ din Gorky și Uzina 
38 din Kirov. Cutii blindate s-au mai fabricat și la Fabrica S. Or- 
djonikidze din Podolska. La Uzina GAZ din Gorky, modernizarea 
lui T-60 este preluată de colectivul condus de G. Surenian. Mo- 
dernizările cuprind montarea unui nou motor tip GAZ-203, mon- 
tarea unor noi galeți, plini, montarea unei plăci suplimentare de 
blindaj la masca tunului. Această variantă capătă denumirea de 
T-50 model 1942. Producţia tancului încetează în septembrie 
1942, producția totală ajungind la 6022 bucăți. 

În luptă, tancul arăta unele neajunsuri, datorită blindajului slab 
şi a armamentului de putere scăzută. Nevoia presantă de blindate 
tace să fie păstrat în prima linie pină la sfirșitul anului 1943, fiind 
folosit mai ales în misiuni de cercetare şi însoţire a infanteriei în 
terenuri unde nu era posibilă folosirea tancurilor de un tonaj mai 
mare. Apoi T-60 a fost trecut la misiuni auxiliare și instruirea tru- 
pelor. 

Pe baza șasiului tancului T-60 s-a realizat autotunul experi- 
mental OSU-76, neprodus în serie, și s-a montat lansatorul de ra- 
chete BM-8-24. O reaiizare mai insolită îi aparține constructorului 
de avioane Antonov, care a încercat realizarea unui planor pe 
baza unui T-60, prin adăugarea de aripi şi ampenaje. Modelul a 
tost realizat într-un singur exemplar, sub denumirea A-40 (KT). 
Probele nu au dus la rezultatele scontate, iar proiectul a fost 
abandonat. 


SEMNIFICAȚIILE NUMEROTĂRII DE PE PLANȘĂ 


17 — Cirlig de remorcare 

5 — Vizoare 

— Far 

— Claxon 

— Rola de sprijin 

— Roata motrice 

9 — Galeţi 

10 — Roata de întindere (de fapt, tot un galet) 

11 — Cutie de scule 

12 — Limitator 

13 — Balansor 

14 — Carterul demultiplicatorului 

15 — Orificiu cu capac pentru tragerea cu pistolul 
16 — Dispozitivul de întindere a şenilei 

18 — Toba de eșapament. 

19 — Capacul de acces la transmisie 

20 — Capacul de acces al mecanicului-conductor 
21 — Tun TNS 

22 — Mitralieră DT 

23 — Capacul de acces al comandantului 

24 — Capacul orificiului de tragere cu pistolul de semnalizare 
25 — Turela cu modificările de la T-60, model 1942 
25 — Patina de şenilă 
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acia, datorită necesităţii ! 
de şcoală reactiv din generaţia 


B+ O 

s 2-a La bază a stat experiența ciş- 
voată cu exploatarea avionului de 
scoală reactiv din generaţia | L 29 
DELFIN”, din 1956 care pină în 
"255 a fost produs in peste 3 500 
exemplare. fiind exploatat în 11 
state. iar în prezent ma: sint citeva 
sute Sa axemolare în exploatare. 


de proiectare a fost 

de inginerul șef al firmei 
30, Jan Vicek, împreună cu șeful 
producţie, Karel Dilouhy. 

- 1964 apare un prim mode! la 
scară, lar la sfîrşitul lui 1955 mode- 
„nr. 3 la scara 1/5. Pe acest mo- 
=>! au fost făcute încercările în tu- 
»alul aerodinamic, transformările 
„'ectuala făcînd ca modelul nr. 3 să 
semene destul de puţin cu nr. 1. 

Pentru o proiectare cît mai ergo- 
nomică a posturilor de pilotaj a fost 
realizată o machetă la scară reală a 
'uzelalului. anterior, pe care s-au fă- 
-ut măsurătorile şi modificările ne- 
-osare. Ulterior s-a realizat și o ma- 
-»stă la scară reală a întregului 
avion. 

Ca motor a fost folosit motorul 
"acenko Al-25, preluat de la Yak-40 
= transformat. Au fost realizate noi 
=caune catapultabile, tip VS-1 BRi. 

Concomitent cu realizarea avionului 
au mai fost realizate: instalația de 
antrenament de catapultare 
NKTL -29/39, simulatorul de zbor 


71-39 şi instalaţia de control mobilă | 


KL-39. 

Probele încep în 1968. Primul pro- 
'otip, L-39 X-01, nu a zburat, ci a 
'ost folosit pentru diferite probe la 
=o!. Primul zbor a fost realizat de 
>rototipul nr. 2, L-29 X-02 (matri- 
cola O0K-32), pe data de 04.11.1968, 
de pe aerodromul AERO Vodo- 
chody, pilotat de Rudolf Duchon. 
După o lună a zburat și L-39 X-03 


P-03). Urmează probele de zbor, de 


catapultare (prima în iulie 1971). 
Mai tirziu L-39 X-03 a fost folosit 
»entru probele variantei L-39 ZA. 


9 A nu a zburat. L-39 X-U3 
IOK-25  etectu ează primul zbor pe 
23.04.1963 Cu acest prototip au fos 
efectuate probele militare ia Centrul 
de Control Cercetare şi iestare de 
ia Praga-Kbely, ajungind apoi la 
muzeul aerului, aflat tot la Pra- 
ga-Kbeliy. 

In 1973, pe avionul L-39 X-06 
(OK-186) “este instalat motorul Al-25 
TI, îmbunătăţit. X-06 zbutase pe 
28.04.1970, cu un motor Al-25 W. 

Pe prototipul X-07 (3907) au fost 


aplicate toate îmbunătățirile rezu!- 
“tate din testele efectuate cu primele 


6 prototipuri. Primul zbort a avut loc 
pe, 15.12.1970. 

În mai 1973, Aviația Militară a 
URSS face primele comenzi, asifei 
încît poate începe producția de ssa- 
rie. 

Alte prototipuri produse: 

— X-08 (3998), ca prototip peniru 
L-39 V, probele începînd în 1372; 

— X-09 (3909), X-10 (OK-188), 
X-11 (OK-HXA) — prototipuri pentru 
L-39 ZO, între anii 1973—1976. 


* 


AERO L-39 „ALBATROS“ este un 
avion de școală și antrenament cu 
reacţie, cu două locuri în tandem 
cu aripa dispusă jos, monomotor, cu 
tren de aterizare escamotabil. Dota- 
rea sa cu aparatură și armament îi 
permite executarea următoarelor 
misiuni: 


piloților, pe timp de zi, no 
in condiții de vizibilit ate re 

— Antrenament de luptă 

— Combatarea țintelor aeriene cu 
rachete dirijate, aer-aer, cu infraro- 
ŞiI; 

— Antrenament 
cu fotomitraliera; 

— Combaterea țintelor aeriene 
sau terestre cu rachete nedirijate 
Cornbaterea țintelor terestre și na- 
vale cu diterite tipuri de bombe sau 
cu turiul de bord; 

— Fotorecunoaștere; 

— Tractarea jintelor aeriene tip 
KT-04, pentru antrenament în tra- 
geri antiaeriene. 

Au fost produse următoarele va- 
tiante: 

— |-89 C. Prima variantă. Poale 


în lupta aeriană, 


să transporte maxim 500 kg acro- - 


șate (bombe, containere sau rezer- 
voare suplimentare) sub două 
puncte. de acroşare sub aripi, 

— 1-39 V. Versiune pentru tracta- 
rea țintelor aeriene KT-04, 

— L.-38 ZO. Prima variantă cu 4 
puncte de acroșare sub aripi (exte- 
rioare pentru 250 kg sarcină, inte- 
rioare pentru 500 kg sarcină). Poate 
transnorta următoarele: bombe de 
50, 100, 250 sau 500 kg (cele de. 50 
ŞI 100 kg poi fi pusa cîte două pe un 
Dilon); casete UB-16-—57 pentru ci- 
ter 16 rachete nedirijate S-5 calibru 
57 mm, ce po? fi lansate cite doua, 
căie patru sau în salvă; rezervoare 


ÎN e a a ea ra > 


suplimentare de 150 sau 350 
chate aer-aer containere cu m 
ere de 7.62 sau 12.7 mm. contal! 
cu 5 aparate foto. acrosat sub p 
nul stinga-interior 


— 1-39 ZA. Este ultima varia! 
produsă, derivată din L-393 ZO 
află şi în dotarea aviațiai 
Faţă de L-39 ZO, i s-a mai mon 
șa container cu un tun G5h-23 

2 țevi, calibru 23 mm, cu 150 pro 
(ie. Magazia de muniţie se allă s 
Bostul de pilotaj din spate. Dato' 
montării tunului, nu poate tr: 
sporta decit 1 100 kg încâărcăii 
acroșată. Poate executa manevre 
limita de la +6 g la —4 g, fiind îo 
şi. si ca vinător-bombardier u: 
sau avion de recunoaștere foto. 

Toate aparatele L-39 dispun de 
cameră foto FKP-2-2 cu film de 
mm. | 

Se aţlă în studiu varianta L-2 
MS, cu motor DW-2, mai puterr 
iar în birourile de cercetare se 
crează deja la L-49, avionul de : 
trenament din generaţia a 3-a. 


VARIANTE DE ÎNARMAI 
PENTRU L-39 ZA 


romă 


A-1 Fără armament. 

4-1 Tun GSh-23, 2 lansatoare 
chetsa. 

9-3 Tun GSh-23, 2 lansatoare 
Ghete, 2 rezervoare suplimentare 
350 |. 

R-4 Tun GSh-23, 2 rachete 
aer-a8r, 2 rezervoare de 350 |. 

0) Tun GSh-23, 4 bomba de : 
9. 

P-2 Tun GSh- 23, 2 bombe de £ 
Kg. 

>-3 Tun G$Sh-23, 6 bombe de : 
kg. 

>-7 Tun GSh-23, 2 bombe de : 
kg, 2 rezervoare de 350 |. 

F-1 Tun GSh-23, 1 rezervor 
350 |, 1 container foto. 


G-3 Tun GSh-23, 2 rezervoare 
350 | 


DATE TEHNICE 1-39 ZA 


Anvergura 9,11 m 
Lungime 12,11 m 
Grsutate 4 300 kg 


Autonomie 


„1750 km (în variant 


G-3) 


Viteza 730 km/h 


.“[ 


“SE VOR DEPLASA OARE SUBMARINELE CU 
VITEZA UNOR TRENURI SUPEREXPRES ÎN 
d - ADÎNCURILE ABISALE ALE MĂRILOR? 


dă 


Nu este deloc surprinzător că 
elementele cunoaşterii, însu- 
mate in ceea ce noi numim în- 
deobşte hidrodinamică au fost 
completate în ultimul timp cu un 


larg spectru de cunoştinţe acu- 


mulate in cadrul aerodinamicii. 
Sigur, unora li s-ar părea destul 
de straniu că aerodinamicienii, 
preocupați de efectele scurgerii 
fileurilor de aer în tunelele aero- 
dinamice în exteriorul modelelor 
aflate în studiu, treptat au abor- 
dat și problemele teoretice și de 
calcul, precum şi studiul legilor 
de deplasare şi fizionomia ideală 
a corpurilor care se deplasează 
sub apă. - . 

Ipgtetic, se pornește de la fap- 


tul că un corp cu profil aerodi- 


namic oarecare ce se poate de- 
plasa în condiţii corespunză- 
toare în aer, se comportă într-un 
mod asemânător cînd se depla- 
sează sub apă. 

Totuşi trebuie ținut seama că 
la limita de contact dintre ceie 


două medii — suprafața mării — 


raportul densităţii aer/apă este 
de 1/800, fapt ce modifică întru- 
citva datele problemei. 

„Provocarea“ aerodinamicieni- 
lor a fost receptată de hidroteh- 
nicieni, care s-au apucat serios 
de treabă de prin anii '60, cerce- 
tind asiduu modalităţile de utili- 
zare a asemânărilor sau chiar a 
similitudinilor existente între for- 
mele exterioare ale aeronavelor 
ce străbat cu atita dezinvoltură 
atmosfera şi cele ale vehiculelor 
subacvatice, pentru ca cele din 
urmă să se poată deplasa către 
sfirşitul acestui mileniu în adin- 
curile oceanului cu incredibile 
viteze de 100—200 Nd?. 

Dacă ne amintim că presiunea 
lichidului crește la fiecare 10.m 
cu o atmosferă (1 Atm = 101 325 
N/m2), atunci ne vom da seama 
că problema nu este chiar atit 
de simplă. Ba mai mult, realiza- 
rea unei scurgeri laminare omo- 
gene a fileurilor de apă pe lingă 
suprafața exterioară de contact 
a acestor vehicule, eliminarea 
oricăror turbulențe precum și a 
fenomenului de cavitaţie ce se 
produc în special în zonele pu- 
ternic curbate ale carenelor și 
ale componentelor externe ale 


aparatului propulsor clasic con-. 


stituie bariere care nu par ușor 
de depășit. 

Și totuşi. 

Nu vom fi deloc surprinşi că 
cercetările ca şi fondurile deloc 
neglijabile alocate în acest scop 
au fost orientate în domeniul 
militar, în care marile puteri ma- 
ritime încearcă să facă în spe- 
cial din submarinele nucleare, 
platforme de lansare a rachete- 
lor balistice intercontinentale 
extrem de mobile, care să-şi 
modifice aleator, în condiții de 
maximă silențiozitate, poziţiile 
de dizlocare pentru a scăpa de 
riposta adversarului. 

Din unele informaţii publicate 
in revista MARITIME DEFENCE 
ne putem forma o imagine asu- 
pra citorva din realizările obţi- 
nute pină i în prezent in acest do- 
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Hytent Hr 
a, „(anul ) Je Inventatori. gr! 
157629 PR „Am, 
(1972) | fandarenio 
413266 | Bobenie, azbr, 
( 1972) Fershin 
483538 | Babenia, Moziay, 
(1973) | Korobor 
597866 | Bobento, Aaz/ov, 
(1975) | Morobor 

nvelrş elosire 


Schemo patentulu, 


i ga 


inducțor- 0 schemă o patentului nr 457629 
FIG î. INELE. PATERTE PLNTRU ÎNVELISUAI CAPABIL SĂ REDUCĂ 
ALZISTENȚA LA INAINTAREA PRIN APĂ 
leb flexibil interior 
electremagneti i inelari 
Pană DE N area TEL 
a a aveati Pe 
0-3m oa 
diaa, [lei Rromegaetie 
UE | Ey SME dm tăi a 
forța de expulzare 
lub rigul exterior te encaa L 
— —Â—— LL ——-. — 


as” 4 


unda pulsolorie de lutru | 
FIG. 2 - SISTENUL DE PROPULSIE MAGHETOHIDRODINANIC 
MHD. 


propalsor MHb 


[6.3 = SUBMARINUL PREVĂZUT CU SISICMUL bt PROPULSIE 
MAGNETONIDAOLANANICĂ MED (SILUCTA PĂRŢII AFLATĂ 


LA 


știm totuși prea mult. Din motive 
lesne de înțeles referirile se fac 
îndeosebi la partea sovietică, cei 
în cauză, rezervindu-şi probabil 
dreptul de a ne oferi surprizele 
la momentul- potrivit. 

Această revistă ne semnalează 
că începind cu primii ani ai celui 
de-al 8-lea deceniu, în literatura 
ştiinţifică sovietică au apărut tot 
mai multe referiri la motoarele 
electromagnetice cu jet hidrau- 
lic (Electro-magnetic Ram Jet 
Engines). 

ombinarea cercetărilor pri- 

Viiui reducerea rezistenței la 
irita cu cele privind contro- 
lul stratului de contact, situat în- 
tre suprafața exterioară a care- 
nei submarinului și mediul li- 
chid, precum şi mărirea numă- 
rului variantelor instalațiilor de 
forță aflate în curs de investi- 
gare încă de la mijlocul anilor 
'60, presupune cu destulă perti- 
nență ambiția insp cade ADE VOE 
navali in cauză, de a atinge o 
teză de deplasare în imersiune 


— — m m PPE Bia 


SUPAAFAȚA API) 


perioadă de căutări este bine 
ilustrată de apariția și evoluția 
clasei de submarine sovietice 


-denumite în cod NATO „VIC- 


TOR'2. Din datele care se cu- 
nosc, se poate afirma că acest 
tip de submarin a constituit o 
platformă de studiu și experi- 
mentare a noilor tehnici. Datele 
obținute urmau și au fost de 
fapt utilizate pentru construcția 
unei noi generații de submarine. 

Astfel submarinele din clasa 
„ALFA"“, aflate în prezent în ser- 
viciu, ating în imersiune o viteză 
deloc neglijabilă, de 42 Na, exis- 
tind deja informaţii că noul tip 
de submarin sovietic, „TAIFUN“ 
(cu uriașul deplasament de 
25 000 tone). cel mai mare colos 
submarin care a străbătut adin- 
curile oceanului mondial în 
toate timpurile, poate dezvolta o 
viteză superioară 

Aceste elemente confirmă clar 


că specialiștii navali sovit 
sint ferm angrenaţi în ci 
menționată. 

Dar să vedem ce se va pi 
face pentru a se atinge scr 
propus. 


REDUCEREA REZISTENȚEI 
ÎNAINTARE gl i 


„Se caută cu asiduitate o 
procedeu prin care să se! 
rească coeficientul de finețe 
drodinamică a învelişului e 
rior al submarinului sau spori 
„maleabilităţii” fileurilor de ; 
atunci cînd se scurg pe lă 
suprafața carenei şi a supr 
tructurilor. Toate deschide 
de acces în submarin au fost 
chise cu capace care se însc 
cît mai strict în linia geomaetr 
a carenei, eliminîndu-se as 
orice asperitate ce poate ca, 
curenți turbionari, a căror en 
gie de friînare se însumează 
zistenței generale la înaintari 
navei. 

Modul precis în care s-a re! 
zat construcţia stratului de cr 
tact de către specialiștii sovie! 
nu este încă bine cunoscut, e 
în fig.î sint prezentate 4r 
dele de învelișuri care micş 
rează rezistenţa la înaintare, 
tentate încă din anii '70. Este 
teresant de observat că înveli: 
prezentat în patentul nr. 4578; 
care a fost realizat pentru 
submarin care utilizează un p! 
pulsor pulsatoriu, încorporea 
în interior o îmbrăcăminte ela 
tică şi un fluid feromagnet 
Acesta își găseşte utilizarea 
cazul cînd la submarin s 
adoptat sistemul de propul: 
magneto-hidrodinamic (MHD) 


STRATUL EXTERIOR DE 
CONTACT 


Stratul exterior de apă ca 
înconjoară submarinul şi e: 
antrenat într-o mișcare turt 


“lentă o dată cu deplasarea ace 


tuia are o importantă infiluer 
asupra mărimii rezistenței 
înaintare. 


(coniinuare în D393 


DA VINCI 


Primul elicopter acționat. cu putere umana 
care sa desprins de sol lal2nov1989 


Performanțe realizațe: 


3 12 nov. 1989-durata zborului: 2 sec. 
- inâltimea atinsă: 110mm. 


La 10dec 1989-durata zborului: 7,1sec 
-inălțimea atinsă: 203 mm. 
Performante omologate: 
a 13dec 1989-durata de zbor: 6.8sec 


Principalele caracteristici tehnice 


L- 


Diametrul rotorului:. 100 pic.(3U,47m.). 
Profilul polelor: FX63-137 
-oorda profilului polelor: 1,55m.la butuc si 0,7Um.lo virful polelor 
lurația rotorului: 8.5-9 rot/min 

Sreutatea construcției: ââkg 

Diametrul elicilor de antrenare: 1,2197. 
furatia elicilor de antrenoare: 470-5bU rot/min. 
urotia pedalelor: 85-10U rot/min 


Dacâ ideea elicopterului musc 
apare odală cu însăşi ideea elicopte 
— celebra schiță a lui Leonardo ga V 
care exprimă pentu prima dală princ 
zboruiui cu ajutorul elicei sustenia! 
şi a maşinii de zbor capabilă să-l înfă 
iască, reprezintă clar un aparat de 
acționat cu putere umană — 5 vacă 
copierul de aces! iip reapare În mod 
stan! de-a lungu! istoriei dezvoltării 
ratelor cu aripi rotitoare, motivaţia e 
iei s-a $chimbat radical. La început. : 
orţei musculare a fost singura 
șia în lipsa oricărui all dispe 
de forţă. jirziu, deşi au apărul 
mele maşini de forță. mult timp comp 
tatea, gabaritu! și mai ales greutale: 
arau departe de ceea ce ar fi fosti pc 
de instalat pe o maşină de zbor și a 
cea mai simplă soluție de antrenare 
, | mine forța umană. În primii ani ai sec 

lui nostru, deși s-a demonstrat cla 

puterea dezvoliată de om nu este 

A cientă pentru asigurarea zborului cu 
N şini mai grele ca aerul (Drzewielki, 


NOTE 


_> 23 august 1977 avionul rnuscular 
3O55SOMER CONDOR, proiectat și con- 
su de dr Paul MacCreaay, reuşeşte să 
a >» în zbor distanta de o milă pe un 


A! . 
U 


 . i» -_— 


nard, Jukowski), că în stadiul de de: 


rasau in form !, cistigină premiul 7 z | : 
«remer de 50 000 8 ar ia 13 iunie 1979 AA | tare în care au ajuns (intre timp) mc 
= "SSAMER ALBATROS, realizat de ace- | aj rele devine posibilă fotosirea lor pe 
ua e ? a a că | A CU E =. | 1 si YI 
=. constructor, traversează în zbor Ca- [ N (€ m Î N O ai dai) “it pia «e pi Est 
ra Winecii cucerind de această dată 0 E i rel ini 
prer Kremer de 100 000 £. La ambele 7, : primele aparate de zbor cu aripi 
>» uri aparatele au fost pilolate și pro- | = (Wright, Vuia, Dumont) şi chiar cel. 
Ea de Bran Alan i ce | aripi rotitoare (Leger, Breguet, Co: 
2 intial 25000 $ | N . ignorinid realitățile, aparatele de zbor! 
9 Premiul Peugeot! era de 10000 Ș jionate cu forţa umană, printre care ș 
fane si se oferea aparatului muscular ; i coptereie, apar în continuare şi se bu 
ae reusea să parcurga în zbor, pe am- chiar de o imensă popularitate, în c 


faptului că nici un aparat muscular 
camdată nu a reuşit să decoleze. Poj 
ritatea acestora în prima jumătate a s 


me sensuri, distanța între două linii 


4 La 23 aprilie 1988 avionul muscular a Ac. ip lira aa: îi 
"AEDALUS realizat de o echipa de stu- lului era întreţinută (in principal în n 
meri, de la: Massachussels, Institute af amatorilor) de răspindirea rapidă a 
NE ii e a sai ap cletei, incepută în anii '90 ai secolulu 


2 în 4 cut. cind are deja forme şi periorm 
de 72 Mm! - € apropiale ve cea a bicicie 


CD a 
m 
] 
| 


DD m 5 3 în 5 YI 9 7 n 9 îm 5 95 9 îm (American Hoeicopier 30, ATI) PD mes cope ue 
cu scopul de a incuraja eforturile pentru inlâpiu'rea zborului < 
- elicopterului acționat cu forță umană: „Igor |. Sikorsky Humar 
E ai fa manei Competition” 
| Regulamentul compeiiiei a fost publicat in luna mai 1980. |] 
= e a suferi! pină In prezent două modilicări (nesemniticative) 
> ra şi la 23 lulie 1985 
LR În principiu se oferă un premiu de 20000 $* pentru pen 
PS /2 echipa, din oricare parte a lumii, care va construi un aparat a 
tip elicopter acționat cu forța umană și care reușeșie să ela 
zbor la punct fix, cu o durată de cel puţin un minut, în cursu 
fie atinsă (pentru cricit de scurt timp) inălțimea de cei pu 
Regulamentul prevede ca in ui zborului centrul apara 
rrână în interiorul une) supralade de cei mul 10 mw, cas leza 
nu depășească 9 m/s (sint recunoscute și zborurile efectuate 
chise), ca terenul de pe care se face decolarea să lie orizonia 
tă de cel mult 1:100. 
eferitor la echipaj, adică persoanele aflate la bord in timp 
BIBLIOGRAFIE și care contribuie la acţionarea organului sau organelor de a 
regulamentul admite cel mult trei persoane. Cel puțin o pers 
1. AH.S: Igor |. Sikorsky Human Po- bul să albă bpz7i9 fixă (ceilalți pulind avea o mişcare ce! otai 


d 


wered pepe e ae 1980 cu rotorul). Este interzisă folosirea de către echipaj a drogur 
2. eay: The history o! man-po- mulentelor. Echipajul poate fi ajutat de un personali auxiliar 
cip A Pergamon Piess Lid. Ox- două persoane, care poate interveni pentru stabilizarea apara! 
Jim Schefiar- Pedal.owared ehap.  POlare și aterizare, dar tără să contribuie la decolarea sau trira 
pers. Popular Science, 1988 Ra srzcd Ş rar agree iectua i ența | torii 
4. CAL POLY NEWS - 71 Dac. 1989 13 rurile se vor e ua în prezența inspectorilor competen 
Dec. 1989. ed. California Polvtehnic State  Zaţi, proveniţi (de regulă) din organizația de aeronautică nai 
liniversity San Luis Obispo in care se tace tentativa. Premiul va fi plătit in $ SUA 
| N Diametrul rotorului: 102 pic.(31,07m.) 
| | Greutatea construcţiei: 3 75kg. | | 
Turația rotorului: 20-23-rot./min. $30m. _ 


Prima incercare: 1987 . N 


110 A IDEII RA ED 
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Diametrul rotorului: î40pic.(42,566m.) 
Greutatea construcţiei: 74kg. 
Turatia rotorului: 6-7 rot./min. 


Prima incercare: 1988 —0PIB23m_ 
36Urot/min 


Diametrul rotorului: 100 pic.(30, 47m.) 
Greutatea construcţiei: 62 kg. 
Turația rotorului:10-11 rot./min. 
Prima incercare: 1988 


Î 1219m. 

eu! | 550rot/ min 

Ă ia = BB E ARE E = să = 

5 | 10 15 20 25 30 picioare Pee 
, fi 

5 10 metri | | ps 
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Factori importarti. care au întreținut 
beaetă zeroadă şi în continuare '0aea 
pomului muscular şi chiar au incurajat 
iorture multor constructori au mai fost 
femiul „Peugeot?, anunţat în 1912. in- 
iutu! „Muskeltlug institut”, întemeiat la 
smriturt spre sfirşitul anului 1935, for- 
ama comitetului pentru aparatele de 
bor acționate cu putere umană 
Wa--Powered Aircraft Comitette” (MA- 
AC) 'a Cranfield (Anglia) în 1957, şi mai 
ies competiția „Kremer” lansată inițial în 
550 Aceste acţiuni vizau în primul rind 
garstele de zbor cu aripi fixe, dar ele nu 
sc'udeau nici aparatele de alt tip, şi ast- 
şi sub influența lor au apărut şi o serie 
i »''coptere, autogire, ciclogire şi chiar 
Pomva maşini cu aripi batante acționate 
u putere umană. Un impuls cu totul de 
m asupra eforturilor de realizare de 
perate de zbor cu aripi rotitoare acţio- 
te cu putere umană a fost rezultatul 
ompatiției memoriale Cierva;: „Cierva 
hemorial Prize Competition” lansată în 
355 de Asociaţia pentru Elicoptere din 
har=a Britanie (Helicopter Association of 
îreat Britain). in cadrul acestei competi- 
i. pentru prima dată s-a făcut o analiză 
poretică competentă și completă, de că- 
re protesionişti, dezvoltind tema „Este 
borul aparatelor cu aripi rotitoare acţio- 
sate cu putere umană 0 posibilitate a vii- 
eului?” Lucrările lui Kendall, Naylor, 


x» pu * = +73" -"“ + 


Smerston şi Whitby elaborate cu această 
xaz'e și concluziile ior au rămas pînă în 
tale noastre probabil cele mai impor- 
ate. Deşi aceste lucrări susțin că zborul 
mo” aparate cu aripi rotitoare acţionate 
su putere umană este posibil, se atrage 
Herta asupra dificultăților de tot felui, 
îu totul deosebite, care vor trebui depă- 
je pentru înfăptuirea acestui zbor. De- 
ie clar în sfirşit că zborul cu elicopterul 
muscular nu va fi niciodată o soluție 
wactică de deplasare (cum este bicicieta 
'e exemplu), ci va fi o excepțională per- 
ormanță atit tehnică, cit şi sportivă. 
Probleme constructive şi pureri speci- 
ice mult mai mari, probleme spinoase de 
serodinamică și de stabilitate a zborului, 
wecum şi costuri foarte ridicate fac ca 
»a'izarea unei mașini de zbor cu aripi ro- 
moara să fie mult mai dificilă dech a 
meia cu aripi fixe de aceeași mărime. 
Decalajul de paste 30 de ani între apariția 
w'onului si a elicopterului 7 pg tir 
wte semniicativ şi ilustrează dificultăţile 
wuplimentare legate de construcția eli- 
sopterslor. Prin acestea poate fi explicat 
4 faptul că nici în prezent, cind-avioanele 
musculare sfectuează zboruri cu durală 
ja ore, parcurgind zeci de kilometri, la 
Wtudinea de zeci de metrit, elicopterele 
ietonate cu puterea umană nu au reușit 
A cistiga premiul de mii de dolari oferit 
vertru un singur minut de zbori 
Premiul Sikorsky deocamdată nu a fost 
Aştigat. Dar cucerirea lui este numai o 
hestiunea de timp, de ingeniozitate și mai 
ies de eforturi. Atunci cînd a fost lansat 
wemiul Sikorsky, pertormanțele aparate- 
dr cu aripi rotitoare musculare erau încă 
vile. În afară de cheva zboruri lungi de 
5—55 m, reuşiăie de un autogir muscular 
» 1962. nici mâcar nu au fos! revendicate 


1. „Da Vinci Il” în timpul unei tentative de decolare. i 

2. Elicopterul „Monarch Il“, unul din pretendenții premiului Igor |. Si- 

korsky, realizat de Mike Brace (S.U.A.). ă 
Victorie! „Da Vinci III“, la 12 nov. 1989, după o noapte lungă de încer- 

câri neintrerupte și citeodată dezamăgitoare — dimineaţa înainte de ora 


7 reuşeşte să se desprindă de sol! 


echipe din S.U.A. Anglia și desigur Japo- 
nia, care au abordat cu mult entuziasm 
probiema alicopterului muscular cu sco- 
pul cuceririi premiului Sikorsky. Dar în 
primii 4—6 ani, marea majoritate a aban- 
donat, şi în prezen!i au rămas doar cîiva 
concurenți iar leaderul incontestabil a de- 
venit echipa de profesori și studenţi de la 
Scoala Politehnică a Universităţii de Stat 
din California, oraşul San Luis Obispo 
(„Cal Poly”), îndrumați de protesorii WIil- 
liam Patterson și Robert Wood. Pentru că 
studenții de la Cal Poly au realizările cela 
mai serioase şi au obținut primele suc- 
cese reale, în puținul spațiu care ne-a 
mai rămas, ne vom ocupa, foarte pa 
scurt, de activitatea lor. Pină în prezent 
au construit şi încerca! 3 elicoptere, bote- 
zate în cinstea marelui precursor „Da 
Vinci |”, „Da Vinci Il” şi „Da Virci III”. Eli- 
copterul „Da Vinci li” a avut şi versiunea 
„Da Vinci |l-b“. În prezent studenții pre- 
gătesc elicopterul „Da Vinci IV”, a cărei 
construcție va incepe îndată ce situaţia fi- 
nanciară a echipei o va permite. lar unii, 
mai departe văzători, sint cu gindul deja 
la „Da Vinci V”, care, cred ei, va cuceri 
sigur premiul mult visat. 

Schema funcţională și caracteristicile 
principale ale acestor elicoptere sint pre- 
zantate pe planșa alăturată cu intenţia de 
a scoate în evidență. dimensiunea reală 
cel putin a dificultăților constructive — 
pentru că sînt şi dificultăţi de altă natură 
— şi de a sublinia încă o dată caracterul 
de performanță tehnică excepțională al 
acestor aparate de zbor, 

Dar programul „Da Vinci” deține de un 
an de zile și pertormanțe de zbor. pentru 
că „Da Vinci Ili”, la 12 nov. 198F «reușit 
să se desprindă de sol, afecfuind un zbor 
cu o durată de 2 secunde și atingindo 
înălțime de... 110 milimetri. 


zența unui inspector oficial de la Asocia- 
ţia Naţională de Aeronautică, cu Cara 
ocazie performanțele inițiale au fost du- 
blate, realizînd o durată a zborului de 7,1 
s şi atingind inâlțimea de 203 mm. La 13 
dec. 1989, la Washington D.C., Asociaţia 
Naţională de Aeronautică a recunascut şi 
oficial primul zbor efectuat de un elicop- 
ter acționat cu forța umană („first hu- 
man-powered helicopter flight'“) cu o du- 
rată de 6,8 s. Deşi aceste performanțe par 
mai mult decît modeste, aie constituie re- 
zultatul unui efort excepționai de peste 
opt ani al unei echipe, de asemenea, ex- 
cepționale, capabile de un efort susţinut 
îndelungat (pentru că mereu se regene- 
rează cu noi studenți, care îi înloculese 
indată pe cei care pleacă), performanțe 
care constituie o piatră de hotar nu nu- 
mai pe calea cuceririi premiului Sikorsky, 


„dar, indiscutabil, și în istoria aviației, 


Nu putem incheia aceste rinduri tără să 
amintim contribuția lui Traian Vuia la 
problema în discuţie. 

Nu putem, pentru că Traian Vuia a fost 
unul.din puținii români, care au construit 
un elicopter acționat cu forța umană, eli- 
capterui „Vuia Nr, 1", pe care a începul 
să-l construiască în 1918 şi l-a experi- 
mentat in 1920 şi cu care intenționa să 
demonstreze principiul suprafețelor sus- 
tentatoare foarte puţin încărcate, princi- 
piu enunţa! în ai său „Studiu experimen- 
tai asupra planurilor înclinate aflate în ro- 
tație“ (,„Eţude experimentale sur les plans 
inclines en rotation'”) publicat la Paris în 
1921, principiu care stă de fapt la baza 
tuturor încercărilor (serioase) de întăptu- 
ire a zborului cu elicoptere acționate cu 
putere umană chiar dacă cei care îl 
aplică nu-i cunosc originea). 


ing. MATEI KIRALY 


ag 


La 10 dec. zborul a fost repeta! în pre- 


La 


| 


IN B-57 


__ A fost un bombardier tactic cu reactie, bimotor, produs de 
firma GLEN LL. MARTIN COMPANY din Baltimore, S.U.A,, 
după o licență a bombardierului englez English Electric „Can- 
berra“ B Mk. 2. | 


9 


„Canberra“ la Baltimore, lar pe 20 iulie 
1953 are loc primul zbor al primului apa- 
raf din 8 avioane de preserie B-57A. 

Variante produse: 

— B-57A Bombardier. | 

— RB-=57AÂ Hecunoaştere foto. 

— B-57B Bombardier, magazie rotativă 
de bombe, lansatoare de bombe sub 
aripi, 8 mitraliere de 12,7 mm sau 4 tu- 
nuri de 20 mm în aripi. 

— RB-57B Recunoaștere foto. 

— EB-578 Contraacțiune electronică. 

— B-57C Bombardier. 

—. TB-57C Avion de antrenament. 


| 
| 
| (G) Pa 21 februarie 1951 este adus un 


- RB-57C Recunoaștere foto. - 
E-57E Bombardier şi remorcare de 
ținte aeriene. 

— RB-57E Recunoaștere foto. 

—- EB-57E Contraacliune electronică. 

— TB-57E Antrenament. 

— B-57G Hombardier cu sisteme de 
ochire prin radar, infraroșu şi laser, pen- 
tru bombele „SMARTY“. Apare în 1970 şi 
este folosit în Vietnam. 

— RB-57D Cercetare la mare înăilime. 
Anvergura 32,31 m, motoare P&W 
J57-P-37A de 48,9 kN. S-au produs 14 
avioane monoloc şi 65 biloc. Avea 6—8 
aparate foto zi si noapte şi radare 
AM/APR-9, AN/APR-14, AN/APQ-102. Vi- 
teza 900 km/h, platon 20 000 m, autono--E— 
mie 6 000 km, raza de acțiune 2 000 km. 

— EH-57D Contraacţiune electronică. 

— RB-57F Cercetare la mare înălțime, 
produs. prin transformarea unor celule de 
B-57B (12 buc.) și RB-57D la GENERAL 
D'YNAMICS, Fort Worth, din 1964. An- 
veraura 37,12 m, lungime 21,97 m, mo- 
toare PăW TF-33-P-11 de 80 kN şi două 
motoare auxiliare Pâ'W J-60-P-9 de 17,3 
kN sub aripi. | 

Desenele reprezintă un B-57B. Avionul 
era nevopsit (culoarea aluminiului), ex- 
ceptind unele zone cara sînt gri închis, şi 
dungi roşii pe aripi și fuzelaj. Bombele 
erau negre. 

Datele tehnice pentru B-57B prezentat: 

Motoare: „2% Wriaht J-65-W-5 de 32 
A) 

Anvergura: 19,51 m 

Lungime: 19,95 n 

inălțime 4,75 m 

Suprafața portanță: 89 m2 

Greutate: gol 12 290 kg 

max. 25 790 kg 

Viteza maximă: 936 km/h la altitudinea 
de 12 200 m 

Viteza ascensională: 1067 m/min. 

Plafon: 14 630 m 

Autonomie: 934—3 700 km 

Armament: 2 721 kq bombe în interio- 

rul fuzelajului, 1360 kg 
bombe sub aripi, 

4 tunuri de 20 mm cu 
cite 1 200 proiectile în aripi, 
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Continuare din pag. 35i 

Dacă fileul de apă aflat în in- 
&rorul acestei zone s-ar putea 
menține într-o formă laminară, 
menținindu-se paralel cu cele 
adiacente. atunci efectul de fri- 


nare a! stratului exterior se 
poate reduce la o valoațe mi- 
himă 


Din păcate, orice ieşitură mai 
accentuată în exteriorul arenei 
nave!. impusă de anumite nece- 
sitâț constructive, duce la apari- 
Ta TUTbUTeNțelor 

Un examen mai atent al 
geometriei carenei, ca şi a su- 
prafteței de contact al submari- 
relor sovietice din clasa! „VIC- 
TOR”, ne dovedește că speciali- 
sii lor au înțeles pe deplin im- 
portanța controlului scurgerii 

vrenților de apă în zona stratu- 
iu; exterior. Invelişul extgrior şi 
suprastructurile sint netede, ra- 
ordurile sint mult aplatizate, 


păstrindu-se minimul necesar de 
elemente care depăşesc contu- 
rul geometric generai al carenei, 
iar deschiderile practicate în ea 
sint închise cu capace bine 
ajustate în exterior, în cadrul 
planului de forme, asigurindu-se 
astfel o rezistență mult mai mică 
la înaintarea navei atunci cind 
ea navighează în imersiune. 

Aripile cirmelor sînt lungi, nu 
mai au grosimi exagerate, pre- 
zintă racorduri şi curburi de o 
mare finețe, care asigură! 6 scur- 
gere destul de liberă a fileurilor 
de apă. 

O comparație între formele 
carenelor ultimelor modele de 
submarine nucleare americane 
și britanice pe de o parte și cele 
din clasa „VICTOR“ arâtă clar 
câ la mijlocul celui de-al lea 
deceniu cele dinții evidenţiau o 
răminere în urmă în această pri- 
vinţă. 


„e ami 


d 2 
2 ERA Dl ct dea 


CONTROLUL STRATULUI DE 
CONTACT 


In ciuda obținerii unui coefi- 
cient destul de ridicat de fineţe 
hidrodinamică, prin realizarea 
învelişurilor- -speciale-—mențio- 
nate, care acoperă darenele 
submarinelor, asigurindu-le per- 
formanțe ridicate comparativ cu 
tipurile mai vechi, neputindu-se 
elimina toate structurile situate 
in afara carenei, precum și mu- 
chiile ascuţite, apar modițicări 
ale fluenței şi formei fileurilor de 
apă în timpul scurgerii lor pe 
lingă zona de contact cu supra- 
fața corpului navei. Zona care 
prezintă cel mai mare fțisc este 
situată la pupa navei, unde fileu- 
rile de apă despărțite de prova 
submarinului caută să se reintil- 
neasca. |n această zonă grosi- 
mea stratului de contact atinge 
circa 1 m, cu toate conBecințele 
ce decurg de aici. 

Ideal ar fi ca toată această 
apă să se reunească rapid, fară 
a provoca turbulențe accentu- 
ate, și sa fie antrenată de elice 
în scopul asigurării uhei forţe 
maxime de împingere. 

Studiindu-se cu atenţie acest 
fenomen, s-au construit propul- 


E e d 


soare auxiliare care apropie mai 
repede curenţii de apă în zona 
de contact, inhibind astfel pro- 
ducerea turbulenței. | 

Virtejurile generate de structu- 
rile exterioare ascuțite pot fi ate- 
nuate -prin plasarea adecvată -a 
acestora față de ansamblul ex- 
tern al propulsorului. 


PROPULSIA MAGNETO-HI- 

DRODINAMICĂ (Maagne- 

to-hydrodynamic propulsion, 
MHD) 


Sistemul de propulsie magne- 
to-hidrodinamic asigură conver- 
sia energiei electrice într-un 
cimp magnetic pulsatoriu care 
generează o undă pulsatorie 
într-un tub deschis la ambele 
capete, care este fixat rigid la 
pupa submarinului. Apa absor- 
bită prin secțiunea frohtala, da- 
torită impulsului de lucru elec- 
tromagnetic indus, este retulată 
cu putere câtre pupa, Gezvoltind 
astfel forța de propulsie. Avanta- 
jele acestui sistem sint nume- 
roase. Astfel: 

— deoarece curentul de apă 
ce trece prin tub este laminar, 
eficiența forței de împingere 
este superioară aceleia realizată 


ste 
în DfODulsia Cu sice sau Cu 
Ei 


pompelor retulante 


lucru inseamnă de fapt 


asgurarea unei forțe supl'men- 
] “a = 


de impingere; 

— eliminarea tenomenului de 
zavrtațe şi a zgomotului într-o 
gamă destul de largă de frec- 
verte. detecția acestui tip de 
submarin cu ajutorul mijloacelor 
»droacustice este mult îngreu- 
mată. 

— nefiind utilizate compo- 
mente mecanice convenționale, 
cum ar fi reductoarele de tura- 
ia, şi in acest caz este eliminal 
w” cimp sonor perturbator; 

— deoarece vectorul forței 
propulsoare este mai bine cen- 
vrat față de axul longitudinal al 
navei decit cal rezultat din acțiu- 
rea elicei propulsoare, apar 
mult mai puține turbulențe dato- 
rate virtejurilor turbionare cau- 
zate de câtre aceasta din urma. 
Acest fapt reduca şi variația flu- 
xului magnetic în cadrul cimpu- 
ui exterior submarinului, avan- 
tajindu-! atunci cind inamicul în- 
cearcă să-l detecteze cu mij- 
loace sensibile la efectele cim- 
pului magnetic: 

O configuraţie posibilă a sis- 
temului de propulsje MHD aflat 
in dotarea submarinelor sovie- 
tic din clasa „VICTOR este 
priMențată în fig.2 

desiappsie compus dintr-un 
tu Ara intr-un corp exte- 


vama 


nor aşind farma une! picături de 
apă diungite. Tubul are o că- 
mașă rigidă exterioară şi una 
Nexibiă interioară. intre aceste 
două câmâăşi fixate etanş la am- 
bele capete este prevăzut un 
spațiu umplut cu un fluid tero- 
magnetic. in axteriorul tubului 
rigid sint fixaţi mai mulți electro- 
magneți inelari, ale căror bobine 
sint străbătute de un curent al- 
țernativ. Pulsațiile cimopului care 
se succed în electromagneţii 
inelari din direcţia prova către 
pupa | provoacă niște contracții 
sincrâne in câmaşa-internă-tiexi- 
bilă, împingind cu putere apa de 
mare 'care circulă prin interiorul 
acesteia, realizind în final forța 
de ptopulsie. 
SISTEMUL DE PROPULSIE 
ELECTROMAGNETIC (Elec- 
tro-magnetic thrust, EMT) 
Uni cimp magnetic indus în 
exteriorul submarinului prin asi- 
gurarea circulaţiei unui curent 
electric între niște electrozi spe- 
ciali montați în ambele borduri 
ale navei, apei de mare revenin- 
du-i rolul de electrolit, interac- 
ionează cu un al doilea cimp 
maonelic orientat de această 
data Vertical, generat de un grup 
de generatoare electromagne- 
tice montate liniar în axul longi- 
tudinal al navei. Reacţia ce 
apare între cele două cimpuri, şi 
ele pulsatorii, se manifestă 
printr-o forță de împingere 
orientată câtre direcţia de înain- 
tare. Propulsia electromagnetică 
beneficiază de toate avantajele 
sistețnului de propulsie magne- 


to-hidrodinamic. dar poale 
opera cu puteri superioare 
atunți cind este combinată cu 
fenomenul de superconduclivi- 
tate. | 
Se presupune că sistemul de 
propulsie electromagnetic 
(EMT) este ullizat de câtre sub- 
marinele sovietice din clasele 
„TĂIFUN” și „AKULA”, dar asa 
cum am mai afirmat mai inainte, 
primeie experimente cu siste- 
mele de propulsie MHD silen- 
țioage au fost efectuate cu sub- 
marinele da tipul „VICTOR“. 
Figura 4 ne intâțișează o-con- 
figuraţie a sistemului de propul- 
sie 'EMT instalat pe o navă de 
suprafață, imaginat de câtre 
profesorul doctor Eiichi Tada de 
la Universitatea din Osaka. 
Potenţialul forței electromag- 
netice de propulsie creată în 
condiţii de superconductivitate 
esta investigat de mai mulţi ani 
în Japonia pentru a fi utilizat la 
propulsia unor nave de supra- 
faţă și submarine. 
SUPERCONDUCTIVITATEA 


Atunci cînd un metal sau un 
aliaj metalic sint râcite la o tem- 
peratură apropiată de zero ab- 
solut (—273,15*C), rezistența 
electrică dispare aproape com- 
plet. Nu vom insista mai mult 
asupra acestui fenomen atiat în 
prăzent in atenţia multor labora- 
toare celebre din întreaga lume, 
unde se incearcă să se indepăr- 
teze pragul atingerii supercon- 
ductivităţii cit mai mult de acel 
fatidic OK, ci vom menţiona nu- 
măi faptul că adăugarea aces- 


a mda i d . î - = i Lp Re e Ă dr îi | | - | 
gi o ietipay forme ae: mai dpi d si MA be i AT de 0 im ae 
4 a ”.- ve - pop . A- 


= 


Caracterintici tehnice 
Lungimea 170 m 


Lăţimea: 25 m Prin tunuri pot îi lansate 
Deplasament 25 000 t sub apa rachete de croazieră sau 
Aimament. — 20 rachate SS-N—20 cu mine 


cite 7 capele şi bătaia ma- 


ximă circa 8500 km 


—6 tuburi lanstorpile de 
cite 533 mm şi 650 mm 


Propulsia două reactoare nucleare cu 
vapor! sub presiune, două 


turbine cu aburi şi două 
elici. instalația de toră 
este asemânâtoare celei de 
pe spărgătoarale de gheaţa 
tip Arctika, puterea furni- 
zată de câtre un reactor |i- 
ind de 350 MW 


tula sistemului de propulsie 
EMT va determina sporirea for- 
tei de propulsie de cel puțin 10 
Ori în cazul unui submarin avind 
Uli deplasament și dimensiuni 
principale similare Totodaţă se 
pgate ajunge la unități propul- 
soare avind puteri unitare de or- 


dihul a 30—40 MW 

De fapt principiul supercon- 
ductivităţii este cunoscut din 
aul 1911, dar aplicarea sa a 


trâbuit să aștepte pină la realiza- 
rea condițiilor tehnice pentru 
atingerea temperaturilor apro- 
paie de 280 absolut, rosie aa- 
recum de sub incidența cheltu- 
ietilor prohibitive, Prototipurile 
unor propulsoare care folosesc 
adest principiu au fost experi- 
mentate şi în SUA inca din anu! 
1977, cind în revista MARITIME 
DEFENCE din luna iunie s-a pu- 
biicat descrierea unui motor 
criogenice avind o putere de 
3000 CP. 

Un alt articol publicat în ace- 
eaşi revistă in luna septembrie 
1979 prezintă proiectul denumit 
NAVSEA, care are drept scop 
realizarea unui motor de propul- 
stecu-o-putoere de 60-MW. dest! 
nât distrugâătoarelor americane 
din clasa „Spruance” 


TITANIUL ŞI CONTRIBUȚIA SA 
DEZVOLTAREA SISTEME- 
| LOR 
MODERNE DE PROPULSIE 
Cu circa două decenii în 
urmă, specialistii americani atir- 
mâu că aliajele pe bază de tita- 
niu nu ar putea fi propice pentru 
realizarea carenelor submarine- 


ioe. pină la inceput noului mile- 
Tu. 

in ciuda acestor afirmații, s-a 
atiat că primul submarin sovietic 
din clasa „ALFA” a fost lansat ia 
apă la mijlocul anilor '60 și a 
iost completat pină în anul 1970. 
S-a aflat apoi că a fost dezafec- 
tat în anul 1974. Motivul cel mai 
probabil al acestei dezafectări 
l-au constituit marile dificultăți 
implicate dea prelucrarea aliaje- 


strucția corpului submarinului. 

Totuşi, producția acestui tip 
de submarin a reinceput în anul 
1976 şi. pină în anul 1985, în 
flota sovietică au intra! in servi- 
ciu 6 unităţi. Acest fapt dove- 
deşte că dificultățile tehnologice 
au fost depășite. Totodată, acest 
succes a avut un impact decisiv 
asupra dezvoltării sistemelor 
electromagnetice de propulsie 


e 


lor de titaniu utilizate la con- 


Care au incorporat sisteme de 
glectromagnați superconductori 
și elec',azi exteriori aflaţi în le- 
gâătură directă cu apa mării, 
care, d torită conductivității ridi- 
cate s: mediului, au determinat 
obţinere.a unor cimpuri magne- 
tice extrem de puternice, de mă- 


rimea a 105 Oerstezi. 
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mod obişnuit din aliaje de oț 
el ar avea acelaş eleci ca 
presiunea exercitată de coloa 
de apă ia imersiunea de 4000 
Deoarece titaniul este un me 
amagnetic, el este un mater 
esenţial pentru construcția ct 
purilor de submarin care uti 
zează sisteme electromagneti 
de propulsie. 
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Vananta de cuplare a arborilor 


VWrianta de reglaj a 


cirmelor de adincime 


După ce experţii navali anticipaseră la 
mijlocul deceniului op! miniaturizarea 
submarinelor cu propulsie nucleară, ca 


evoluţie normală, dacă |inem seama de 


progresele inregistrate de câtre aparatele 
de detecție antisubmarină. marina mili- 
tară sovietică lansează din 1977 un pro- 
gram de construcție pentru şase unități 
de cite 25 000 1! deplasament și 170 m 
lungime. Era confirmarea unul adevar 
simplu: expenii nu scriu in revistele de 


speciiitate. ci lucrează la planșele. 


Cele mai mari submarine construile 
vreodată, unităţile clasei Tailun, așa cum 
au fost numite în lumnea vestică, vin să 
confirme ipoteza invulnerabilității subma- 
rinelor nucleare moderne în fața mijloa- 
celor actuale de detecție și atac. Un sub- 


“marin avind corpul realizat din aliaje de 


titan este mult mai scump det unul din 


oțeluri aliate. dar practic indetectabii, 


producind perturbații magnetice mul! mai 
mici. Noile mijloace de propulsie crioge- 
nice produc mult mai puține zgomote, iar 
invelisurile din materiale compozite ab 
sorb ultrasunetele Mai mult decit atita. 
armele capabile de a distruge un subma- 


_______Baliza obligatorie ln modelele electrice 
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Submarin esuat 


rin ultramodem trebuie să fie ele inseli 
adevărate minuni tehnice, lie și numa 
pentru că trebuie să lovească în imer 
siune un monstru ce se depiasează ce. 
aproape 100 km/h la peste 2 000 m. Cai 
culaţi şi dumneavoastră ce energie tre 
buie să dezvolte motorul unei torpile di 
8—12 m lungime cu 650 mm diametru 
pentru a putea ajunge din urmă sau mă 
car intercepta ținta. O grenadă de adin 
cime de 50 kg din cel de-al doilea războ 


mondial, poate proveni numai zgirietur 
superticiale unei coci duble din aliau 
speciale. îi 


În aceste condiţii deosebite, in care în 
tre inamic şi submarin se așază ma 
multe straturi de apă rece și caldă cu ! 
grosime de 2 000—3 000 m. cel puţi 
pentru încă o perioadă de timp de acun 
inainte submarinele ce evoluează in ma 
rile spații oceanice sint invizibile, mai co 
rect spus, indetectabile. Creșterea dimen 
siunilor permite alocarea unor volume su 
plimentare pentru echipaje și, în conse 
cință, măresc posibilitățile de staționan 
in imersiune la perioade de timp legali 
strict de condiţiile psihologice ale mar 


giosul anuar britanic Jane's despre sub- 
marinele tip Taitun: „Prima unitate de 
acest tip a fost începută în 1977 şi lan- 
sată la Severodvinsk în septembrie 1980 
(in serviciu activ din 1982), a doua a fost 
lansată în mbrie 1982, intrind în ser- 

viciu în 1983, Al treilea submarin a 
lansat în 1984 iar al patrulea în 1985. 
Ceea ce este caracteristic pentru subma- 
rinele Taitun constă în mărimea enormă 
şi așezarea silozurilor pentru rachetele 
p strategice in tața chioșcului. Acest tip de 
poziţionare oteră avantajul unei grupări 
„bloc” a armamentului principal, lăsind 
spațiu disponibil în spatele chioşcului 
pentru cele două reactoare din cele două 
corpuri, probabil necesare obținerii unei 
viteze rezonabile la o asemenea mârime 
Acest submarin poate să opereze în 
orice ocean al plantei, menţini ndu-şi ţin- 
tele în raza de bătaie a rachetelor 
strategice. Suplimentar, forma chioşcului 
poale să su 


narilor. lată ce se menționează in presti- 
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frontale retractabile. formele rotunjite, 
po! fi un avantaj în asemenea co i”, 
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Toate detaliile de pe punte 
se impregneaza cu 7 


vopsea si apoi se - 


Axele 
portelice __, 


Articolele dedicate acestei clase în di- 


zești sugerează o structură internă for- desenelor color din revistă. 
mată din două corpuri cilindrice de pre- n cazul în care dorii să lo ma- 
siune, acoperite de câtre carcasa externă | ii dimen- 
la o distanță de cel puţin doi metri. În  siunile din desen, prin simplă măsurare. 
zona chioșcului se găsește cel de al tre: Pentru a obține un model câu- 

lindru de presiune, de dimensiuni taţi două țevi din material de 
mult mai mici, ele cen-  25—35 diametru cu o lungime de 350 


Biipogiiie or 
trale de comandă. inclinăm totuși să cre- 
dem că fiecare corp conţine aparatură de 
comandă pentru toate celelalte, în acest 
mod asigurindu-se nu numai o capacitate 
sporită de incasare, ci și supravieţuire a 
intregului sistem. de tei sau 

Pentru modeliști. acest tip de submarin ultim loc se dau 
poate constitui un subiect deosebit de axele elicelor, contorm desenelor 
atractiv. Personal autorii optează pentru 
varianta cea mai simplă, care are și avan- la 
tajul de a intra în imersiune, cu corp for- la 
mat din două tuburi din material plastic 


alăturate și propulsoare cu cauciuc râsu-  gaţia în imersiune atita vreme cit se învirt 

Cei care au mai multă incredere în - elicele. O dată elasticul desucit, submari- 

capacităţile lor de constructori pot realiza nul revine la suprafață. Este modul cel 

o navâ mai complexă, dar să nu antici- mai sigur de recuperare și in același timp 
cel mai simplu 


pâm. 
Pentru a realiza un navomodei navigant Existind două corpuri cilindrice etanșe, 


Pentru a micsora rezerva Ce fiotabiitate se 
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cei care au posibilitățe de uzinare 
liza capace etanșe care să per 
tarea în interior a unei sta: $ 
mandă, a acumulatoarelor şi m 
necesare. Comanda intrări şi d 
imersiune se poate face cu au 
melor de adincime sau prin abs 
apă cu patru seringi veterinare ; 
letate. Lucrarea ar îi inedită la ra 
autârii. care pratică modelismul 
30 de ani, nu cunosc nici o ramai 
bilă de submarin telecomanda 


Cristian CRĂC 


P.S. Dacă veți construi o mah 
gantă. nu uitaţi sa o asigurat c 
mandură de salvare. care să vă! 
cul „epavei” in caz de accident 
se prinde cu o bucală de za 
rior. Dacă se inundă modelul £ 
topește iar geamangdura. ancoră 
iese la suprafată 


Dupa”lansare” se face balansarea şi obligat 
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ICITATE e PUBLICITATE e PUBLICITATE e PUBLICITATE e PUBLICITATE e PUBLICITATE e 
RECOOP în colaborare cu revista Mi 
> O NC U RS DELISM organizează prima ediţie a un 
concurs cu premii pentru constructorii + 
machete. La acest concurs pot particij 
p E N TR U toți modeliștii, inditerent de virstă sau c 
lificare, care au realizat modele de na 
M ODELI TI și avioane utilizind kiturile apărute si 
| emblema JECO. 
Pentru participarea la concurs, machetele se vor depune la sediul 
RECOOP pină la data de 17 decembrie 1990, iar rezultatul se va co- 
'munica prin preşă și televiziune, inclusiv în numărul! următor al re- 
vistei MODELISM. 
| La această primă ediție vor îi îincadr: 
„ exponate în următoarele categorii: 
zi A. Machete din materiale piastice: 
— Hawker Hurricane 
— Fiat G 50 
— Avro 504 K 


— Minirombac. 
B. Machete din carton: 


— ROMÂNIA 
— IAR 80 


| — SET FN 305 
- Toate aceste modele pot îi prezentate 
atare sau incluse in diorame ea subie 
principali, urmind a fi punctate și pi 
miate separat. În cadrul unel diorame p 
îi prezentate mai multe machete JEC 
" (de ex. aerodromui Mamala în iunie 19 
1 cu avioane Hurricane). 
Juriul va fi format din reprezentanți 
„  JECO, al revistei MODELISM precum 
“al concurenţilor. 
„ Premiile vor consta în bani și joc: 
- pentru fiecare categorie. 
„  Machetele vor îi depuse ia sediul 
COOP din București, str. Violetelor: 
- sect. 2. telefon 138175 și 136260. 
„  Kiturile și cărţile-joc ce conțin mater 
_ lele necesare construirii machetelor 
-„ “ pot procura din magazinele RECOOP c 
- București şi din cele ale Cooperaţiei 
Consum din întreaga dară: precum şi ca 
tra ramburs poștal, a 
_RECOOP. 


SOCI 


resindu-vă direct 


.. 


| i di” . 


- În București, ultimele noutăţi s 
magazinele „RECOOP" din: B 
blicii nr. 80 A, Calea Moșilor 
282, Str. 13 Decembrie nr. 28 
Gheorghiu-Dej nr. 95, Pas: 
riei-Calea Victoriei nr. 16—18, 
„la micromagazinul din holu 
“„lon Creangă“. 
La cerere, jocurile pot fi expe: 
_ _micillu prin unităţile „Comerţu 
letărie“ sau „Cartea prin poștă 
gent Nuţu ion nr. 8—12, sec 
76324, București. Se onorează 
valoare totală de minimum 
plata ramburs la primirea co 
Sugestiile privind jocurile ! 
crearea de noi jocuri, precum 
din partea unităților comerci 
“transmite la RECOOP, Str. Si. 
21, sector 2, cod. 70306, te 
13 62 60 și 1381 75. Telex 
menzi din partea creşelor şi 
se pot onora atit de uniunile i 
cooperației (UJECOOP), ci : 
__RECOOP, cu plata în numerar 
sau virament. 


1. Aparatul căpitanului aviator Vasile Cralu, decorat cu „Cru- 
cea Maria“ și avind probabil tricolorul pe fuzelaj. 

2. Avion Nieuport 11 aflat in dotarea lei ruse. 

3. Nieunort 11 din cadrul escarrilai LA FAYETTE” sacacirilă 


